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The sharp increase of ocean cargoes have been triggered by the
expansionofstandardizedcontaineruseintheintermodaltransportationand
theappearanceof10,000teu-sizedcontainervesselsin2000.
Thischangein ocean transportation hascausedshipping companiesto
buildupandmaintainthefleetofcontainers,whichresultsintheincrease




and supply,makes the shipping companies to send a lotofmoney in
repositioning. That is the one of the factors to weaken the cost
competitivenessofthecarriers.Theshipping companies,therefore,tryto
strengthentheircompetitivenessbyreducingtherepositioncostofempty
containeraftercoming up with theefficientmeasuresto keep container
volumeinbalance.
Theaim ofthisstudyistoreducetherepositioncostofemptycontainer
by finding outtheefficientway ofresolving thedisequilibrium between
demand and supply and then to reduce the shipping company's cost
incurredbyemptycontainerreposition.




















area located shipper,which can be reduced ofshipping carrier'sinland
repositioncostandshipper'stransportationcostaswelas.
Fifth,therepositioncostcanbereducedbycarryingoutre-directionif







제1절 연구의 배경과 목적
1.연구의 배경
해상 화물운송 분야에 컨테이너의 도입이 일반화되면서 컨테이너 화물의 증
가와 이에 따른 다종 수송 수단을 연계한 복합운송의 증대는 주목할 만하다.
이러한 화물운송의 변화 추이는 국제 해상운송 분야에서 특히 활성화되어 보편
적인 화물운송 방법으로 자리매김하게 되었고,컨테이너 화물 운송시장의 규모
가 커짐에 따라 2000년대 들어서는 10,000TEU 이상을 운송할 수 있는 컨테이
너 전용 선박이 출현하면서 컨테이너 선박의 대형화가 빠르게 진전되고 있다.
이와 같은 국제 해상운송 환경의 변화로 인해 컨테이너 선사가 화물 운송을
위해 보유해야 하는 컨테이너 보유량이 급격히 증가함에 따라 컨테이너 선사는
컨테이너 용기 및 관련 기기의 구입과 임대에 막대한 자본을 투입하고,이러한
관련 장비의 사용 및 관리에 많은 부대비용을 부담하고 있다.특히,이러한 비
용이 컨테이너선 총 운항경비의 약 20%(Buxton,1985)를 상회하게 됨에 따라
효율적인 공컨테이너의 운영 및 관리는 선사의 경쟁력과 생산성을 높이는 중요
한 요인으로 인식되어 오늘날 컨테이너 선사의 중요한 경영 목표의 하나가 되
고 있다.
공컨테이너 운영 관리와 관련하여 발생하는 주된 비용 요소를 살펴보면 크게
세가지로 구분할 수 있다.첫째,지역간 공컨테이너의 수요와 공급의 불균형으
로 인해 공컨테이너 배송시스템에는 필연적으로 균형 물동량(balancingflow)이
발생하게 되는데 이러한 균형 물동량을 재배치하기 위한 재배치 비용이 발생한
다.둘째,각 지역 또는 데포별 공컨테이너 수요 및 공급의 변화와 불확실성에
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신축적으로 대응하기 위해서는 데포에 적정한 수준의 재고를 유지해야 하는데
이를 위한 재고유지비용이 발생한다.셋째,갑작스러운 선박 운항 스케줄 변경
이나 재배치 계획시의 각 지역별 수요 및 공급 예상 또는 예측의 부정확으로
인해 필요한 시기에 공컨테이너가 공급되지 못할 때 단기 임대할 경우의 단기
임대비용이 있다.예로써,컨테이너 해운선사의 경우,컨테이너 구입,임대,수
리 및 저장에 연간 수백에서 수천만 달러를 지출하고 있는 실정이다.
오늘날 대부분의 컨테이너 해운선사들은 공컨테이너 관리의 중요성을 인식하
여 공컨테이너의 효율적인 관리 및 관련 정보시스템의 개발에 많은 노력을 기
울이고 있다.그러나 대부분의 이러한 노력은 해운선사의 자산관리 측면에서
컨테이너 추적관리나 재고 관리에 집중되어 있고,실제 운영 측면의 관리는 담
당자의 주관적인 판단이나 경험에 의해 공컨테이너 재배치 및 임대 계획을 수
립하여 실행하는 수준이기 때문에 운영 관리의 효율성이 떨어지고 있다.
한편,지금까지 수행되어온 공컨테이너 운영 관리 문제와 유사한 연구들은
해상운송분야에서의 공컨테이너의 재분배에 관한 연구에 국한되어 있으며,국
내에서의 데포(Depot:부산,서울 사이)간 공컨테이너의 수급 불균형으로 발생하
는 물류비에 대한 효율적인 공컨테이너 관리와 관련된 연구들은 많지 않다.
더구나 국내에서 공컨테이너 수급 불균형으로 발생하는 비용에 대한 분석 및
효율적인 공컨테이너의 관리방안에 대한 연구는 전무한 실정이다.공컨테이너
에 관한 연구들의 경우에도 대부분 해상구간을 통한 공컨테이너의 수급에 관한
연구로 제한되어있기 때문에 해운선사에서 실용적으로 사용하기에는 많은 한계
를 내포하고 있다.따라서,해운선사의 공컨테이너 운영 관리 업무를 효율적으
로 수행하고 관련 비용을 절감하기 위한 실용적인 연구들이 필요하며,이러한
연구들은 해운선사의 공컨테이너 관리에서 발생하는 독특한 운영 특성들을 반
영할 수 있어야 한다.
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2.연구의 목적
해운선사들이 화주의 컨테이너 수요 요구에 적절히 대처하기 위해서는 공컨
테이너를 재분배 또는 리스 하는 정책이 필요하다.
해운선사의 공컨테이너 수송 자료를 토대로 공컨테이너의 실제 운용 시 해운
선사에서 적용하고 있는 여러 가지 운용정책 방안들을 비교 분석함으로써 공컨
테이너의 운영에 관련된 비용을 최소로 하는 실용적 운용정책방안이 필요하다.
아울러,해운선사에서 필연적으로 직면하게 되는 공컨테이너 재배치를 해상
부문과 내륙부문으로 구분하여,이를 현장에서 쉽게 활용할 수 있도록 재배치
및 보충규칙을 설정하는 구체적 절차를 제공하여 공컨테이너 수급 불균형으로
인하여 발생하는 해운선사의 물류비를 줄임으로써 해운선사의 경쟁력 강화 방
안을 제시하는데 본 논문의 의의와 가치가 있다.
따라서,본 논문에서는 컨테이너 화물의 일반적 유통과정,공컨테이너의 운영
관리 현황 및 의사결정과정에 대해 조사하고 관련된 의사결정문제들의 상호관
계를 반영하여 해상부문과 국내 데포(Depot:부산,서울사이)간 공컨테이너의
재배치를 효율적으로 할 수 있는 최적의 방안을 모색한다.
본 논문의 목적은 급변하는 해운환경 하에서 컨테이너의 수급 불균형으로 인
하여 발생하는 재배치 비용을 산출하고,이러한 재배치 비용을 줄이기 위하여
실제 해운선사에서 행하고 있는 재배치 방안을 실증분석 하는 것이다.또한,해
운선사들간의 재배치 방안을 비교 분석함으로써,효율적인 방안으로 재배치를
하였을 경우의 재배치 비용 감소 효과를 분석,해운선사들의 물류비용절감을
할 수 있는 방안도 제시하고자 한다.
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제2절 연구방법과 구성
해상 및 내륙 운송 구간에 걸쳐서 운영되고 있는 컨테이너 해운선사의 공컨
테이너 운영 관리는 의사결정들 사이의 상호 작용이 복잡하고 수요와 공급이
불확실한 상황 하에서 이루어지고 있다.이러한 해운선사의 공컨테이너 운영
관리에서 발생하는 여러 가지 특성들을 적절히 고려하기 위해서는 공컨테이너
관리와 관련된 모든 의사결정요소와 그 구조를 파악하는 것이 선행되어야 한
다.이를 위해서 컨테이너 화물의 일반적인 유통과정,해운선사의 공컨테이너
관리 업무 현황 분석과 수급방안의 연구를 병행하고,운영적 관점에서의 의사
결정요소와 운영 특성을 파악한다.이를 바탕으로 컨테이너 관리와 관련된 독
특한 의사결정 요소들 사이의 상호관계를 적절히 반영할 수 있는 실용적인 방
안을 개발한다.
본 연구에서는 문헌조사와 모델 해운선사의 실제 자료를 기준으로 공컨테이
너 재배치에 대한 통계자료 분석 및 해운선사의 수급 조절을 위한 재배치 방안
을 분석 비교,특히 서울지역의 공컨테이너가 과잉재고 상황에 있어서 해운선
사간의 공컨테이너 재배치 방안을 비교 분석,화주의 수요를 만족시킬 뿐만 아
니라 해운선사의 물류비 감소효과를 가져올 수 있는 효율적 정책방안을 제안하
고자 한다.
본 논문의 구성은 제1장 서론에 이어,제2장에서는 컨테이너 화물의 일반적
유통과정,운영관리현황 및 의사결정과정에 대한 이론적으로 고찰을 하고 관련
문헌에 대해 조사한다.제3장에서는 효율적인 공컨테이너 재배치의 모색을 위
한 방안을 제시 및 현재 영업중인 해운선사의 실제 공컨테이너 재배치 자료와
관련 비용 자료를 수집하여 해운선사간의 재배치 비용을 비교 분석하여 효율적
인 재배치 방안을 모색하고,그 타당성을 검증한다.제4장에서는 이상의 내용을
요약한 후,지금까지 진행된 분석을 통하여 해운선사의 물류비 재고를 위한 추
가과제와 해결방안을 밝히고,본 연구의 한계를 밝힌다.
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제2장 공컨테이너 운영현황 및 선행연구 고찰
  본 논문은 해운선사가 필연적으로 직면하게 되는 전형적인 공컨테이너의 수
급 불균형 문제의 제기에서 시작되었다.이 장에서는 컨테이너의 운송흐름을
분석하여 국내 간 수급 불균형의 원인을 분석하고,해운선사의 공컨테이너 운
영관리와 관련된 의사결정요소와 운영 특성을 파악하여,이를 바탕으로 의사결
정구조와 문제를 정의한다.마지막으로 수행된 관련 연구에 대해 조사한다.
 제1절 컨테이너 화물의 유통과정
 
1.컨테이너 화물의 수송 경로
  컨테이너 화물의 수송 경로나 수출 실무는 재래선에 의한 수송 방법과 근본
적으로 다를 것이 없다.그러나 소요 컨테이너의 확보,관리,화물의 포장,가능
한 많은 화물을 컨테이너 안에 적입하는 방법 등 몇 가지 점에서 차이가 있다.
 (1)수출 컨테이너 화물의 운송체계
국제 해상 컨테이너 운송의 일반적인 수출 화물 수송 절차를 살펴보면 다음과
같다.1)
① 화주가 해운선사의 지점 및 그 대리점에 선적을 예약하고 (Booking)
② 지점 및 대리점은 화물 선적 예약서(BookingNote)를 작성하며,
③ 집계된 화물 인수 예약 명세서(BookingList)를 관계 지점에 송부하고,
④ 화물 인수 예약 명세서를 기초로 해운선사의 지시에 따라 CY(Container
Yard) 오퍼레이터는 필요한 컨테이너를 화주에게 대출하고 기기인도증




⑤ FCL(FulContainerLoad)화물의 화주는 공컨테이너에 화물을 적입한 후
CY에 반입하고,
⑥ CY 및 CFS오퍼레이터는 컨테이너 화물을 인수할 때 부두 수취증(D/R:
DockReceipt)에 서명한 후 화주에게 반환하며,
⑦ 본선이 입항하면 CY오퍼레이터는 컨테이너를 선적한다.
한편 해운선사는 컨테이너 화물을 적재하기 위하여 다음과 같은 업무를 수행
한다.
① 공컨테이너의 준비
② 출하 정보의 파악과 화물의 인수
③ 컨테이너의 배치
④ 컨테이너에 적입된 화물의 이수
⑤ 선적 서류의 작성과 송부
이 과정을 일괄적으로 도식화하면 <그림 2-1>과 같다.
















컨테이너 화물을 선적하고자 하는 화주는 해운선사에 선적요청서를 제출하기
전에 먼저 선적예약을 한다.선적예약은 대부분 잠정적인 것으로,해운선사는
이를 기초로 영업부서별,모선별 화물선적예약서(BookingNote)를 작성하여 선
적계획을 세우고 이 자료를 운송 회사에 보내 운송계획을 세울 수 있도록 한
다.화주는 선적할 컨테이너 화물에 대한 상세한 사항이 입수되면 선적요청서
(ShippingRequest)를 해운선사에 보내 선적 예약을 확정한다.물론 처음부터
확정적인 정보를 담은 선적요청서를 보내는 화주도 있다.
2)운송 계획 수립
선적 예약을 받은 해운선사는 화물적입에 필요한 컨테이너의 개수,종류 등
을 수송계약을 맺고 있는 운송 회사 또는 자회사에 통보하여 공컨테이너를 화
주에게 인도하도록 한다.이때 운송 회사는 자사의 차량,철도 화차 확보여부,
용차상황 등을 파악하여 운송계획을 수립한다.
3)운송
공컨테이너에 화물이 적입되면 운송 회사는 화주가 전달을 의뢰한 수출면장
과 함께 사전에 계획한 운송경로를 이용하여 컨테이너 화물을 운송한다.우리
나라의 경우 컨테이너 화물은 현재 대부분이 육로로 운송되고 있으며 육로의
체증으로 인한 철도 수송 및 연안수송이 새로운 대안이 되고는 있으나 아직도
수송물량이 많지 않은 편이다.
4)터미널 반입
터미널에 반입되는 컨테이너 화물은 운송사가 전송한 컨테이너 정보에 의해
터미널에 반입된 시간 및 반입여부 그리고 컨테이너 상태 정보 등이 전산 입력
되며, 터미널 야드계의 장치계획에 따라 장치되게 된다. 반입은
ODCY(Off-DockContainerYard)를 거치지 않은 직반입의 경우와 On-Dock
- 8 -
혹은 ODCY에 일시 장치되었다가 모선의 출항계획에 따라 반입되는 경우로 나
누어질 수 있으나,일단 터미널 게이트를 통과한 이후로는 터미널 반입 컨테이
너 화물로써 동일한 취급 대상이 된다.
5)선적계획 및 선적
컨테이너 전용 터미널의 반입을 전후하여 해운선사는 본선적부도(BayPlan)
를 터미널의 플래너실에 송부하여,계획자가 선박의 안전 항해 및 컨테이너의
조작을 최소화하기 위한 선적계획을 수립하도록 한다. 또한 터미널은 컨테이
너 선적목록을 해운선사로부터 받아 반입 컨테이너 목록과 비교하여 최종적인
모선별 컨테이너 반입 여부를 확인한다.터미널은 컨테이너 선적 목록 및 작업
계획서에 의거,선적한 뒤 최종적인 본선적부도를 해운선사로 송부하고,선사는
이를 그 모선이 기항하게 될 다음 항구로 보낸다.
6)출항 관련 업무
해운선사는 선박 출항을 전후하여 관련 기관(지방해양수산청,관세청,법무부,
출입국 관리소)에 이에 대한 보고를 하게 되며,해외 대리점에 출항한 컨테이너
화물에 대한 각종 정보 즉,본선 적부도,적하목록,컨테이너 번호 목록,선박출
항보고서 등의 선적정보를 송부한다.화주는 해운선사로부터 선하증권을 받은
후 수출대금을 청구함으로써 한 건의 컨테이너 화물 수출에 대한 흐름이 종료
되게 된다.
LCL화물의 경우 수출 컨테이너의 흐름은 다음과 같다.LCL화물은 하나의
컨테이너를 다 채우지 못하는 소량 화물이기 때문에 이들 화물을 모아 FCL화
물로 만드는 절차가 화물 흐름상에 있어 FCL화물보다 다소 절차가 복잡하다.
대부분의 LCL화물은 벌크상태로 ODCY CFS또는 터미널 CFS에 반입되고
나서 통관이 이루어진 뒤 혼재작업을 거쳐 컨테이너에 적입된다.포워더는 이
러한 LCL화물의 잡화 및 혼재업무를 담당하는데,화주가 일반 트럭을 수배하
지 않으면 포워더가 화주들의 업무를 대행해 주고 있다. 포워더는 여러 LCL
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화주들을 모아 하나의 FCL화물로 만드는 역할을 담당하기 때문에 포워더가
화주들의 업무를 대행해 주기도 한다.
화주가 자기차량을 이용하거나 포워더에 운송을 의뢰하여 ODCY CFS또는
터미널 CFS에 반입시킨 화물은 CFS에서 목적지별로 혼재작업을 거쳐 FCL화
물로 만들어진 뒤 터미널에 반입된다. 즉,화물이 화주의 문전에서 통관이 된
다음 CFS에 입고되어 장치 확인을 받거나,또는 비통관 상태로 CFS에 입고된
후 통관절차를 거친 뒤 CFS에서 해운선사의 화물혼재 지시에 따라 혼재 적입
된다. 화물의 적입이 완료되면 구내 이송되어 야드에 장치되었다가 선적계
획에 의거 터미널에 반입 선적되는데 그 이후의 과정은 FCL과 같다 (<그림
2-2>참조).
<그림 2-2> 수출 컨테이너화물의 운송수단별 물류체계
수출업체의 공장
통 관 및 적 입
(FCL의 경우) (LCL의 경우)
도 로 운 송 벌크상태 운송
의왕ICD,
철도CY 인천항 부두 CFS
도로운송 철도운송 연안운송
CDCY 철도CY 선적항 CY
셔틀운송 셔틀운송
전용부두,일반부두 CY






(2)수입 컨테이너 화물의 운송 체계2)
수입지에서 컨테이너 화물의 양륙 절차와 관련 서류들의 흐름은 다음과 같
다.
① 선적항에서 선적이 완료되면 본선은 출항하며 이 때 적하목록 서류를 해
운선사로 송부.
② 수화인은 은행 등에서 인도 받은 선하증권과 운임 및 비용을 해운선사에
지불하고,해운선사는 화물인도지시서를 수화인에게 발행.
③ 본선이 입항하면 컨테이너는 CY에 반입되고,LCL화물은 CFS로 이송
되어 컨테이너에서 화물을 적출(Devanning),수화주별로 화물을 분류하여 인
도.
④ 수화인은 FCL화물과 화물인도 지시서를 교환.
⑤ FCL화물 중 CFS에서 적출하지 않은 화물은 수화인의 문전까지 보세운
송.
⑥ 수화인의 창고나 공장에서 화물을 적출한 후 공컨테이너는 다시 CY로
반입되거나 곧바로 송화인에게로 발송.
한편,해운선사는 컨테이너 화물을 수화주에게 인도하기 위하여 다음과 같은
업무를 수행한다.
① 컨테이너의 양륙 준비
② CY오퍼레이터,CFS오퍼레이터에게 관련 서류의 송부
③ 도착통지서 및 운임청구서의 발송
④ 화물인도지시서의 발행(적컨테이너 인도)
⑤ 화물 적출 후 공컨테이너의 CY회송 및 사용 방안 강구
현재 수입되는 컨테이너 화물의 대부분은 부산,광양항에서 처리되고 있으며
수출과 마찬가지로 대부분 육로 수송으로 화주에게 운반되고 있다. 실제적으
2)오양택,『공컨테이너의 효율적 관리를 위한 계량적 분석』,한국해양대학교,1996년,pp.11-12.
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로 어느 나라나 비슷하지만 수출에 대한 규제나 절차보다는,수입에 대한 규제
나 절차가 더 복잡하고 다양하다.이는 수입화물은 관세 확보라는 관세 채권상
의 측면뿐만 아니라 수입제한 품목,금지품목,위험화물,검역화물 등 화물관리
가 필요하기 때문이다.수입 컨테이너 화물 흐름을 FCL화물의 경우를 중심으
로 살펴보면 다음과 같다.
1)선적 서류 접수
해외 해운선사로부터 적하목록,본선적부도 등의 선적정보를 입수한 해운선
사는 화물양하,창고배정,내륙운송 등과 관련한 일련의 계획을 수립한다.해운
선사는 화주에 화물도착 통지를 하고 본선 적부도는 터미널에,적하목록은 세
관에 보낸다.
2)내륙 운송계획 수립
적하목록을 보낸 후,해운선사는 창고배정에 관한 사항이 담긴 배정 적하목
록을 세관에 제출하고 이 배정 적하목록을 운송회사,ODCY,터미널 등에 보내
수입화물 운송에 따른 운송,화물반입,양하 작업을 준비하도록 한다. 화주가
보세운송을 원하는 경우에는 화주로부터 위임을 받아 운송회사가 보세운송신고
를 하거나 화주가 신고한다.
3)양하
해운선사로부터 선적정보를 입수한 터미널은 플래너의 작업계획에 따라 컨테
이너를 양하하게 된다. On-Dock을 사용하지 않는 해운회사의 경우는 부두직
통관,직보세운송 컨테이너 화물,그리고 터미널 CFS배정 화물을 제외하고는
ODCY로 일단 반입시키는 것이 현재의 통례이나,1998년 8월 싱가폴 해운선사
인 PIL과 PECT 간의 서비스 계약을 시작으로 WHL,K-LINE,OOCL,APL,
MSC등 대부분의 대형 해운선사들이 On-Dock을 사용하므로 요즈음은 양하된
컨테이너를 On-Dock터미널에 장치하고 있다.
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4)운송
운송회사는 화주의 인도요구시기,보세운송여부 및 자회사의 운송수단의 활
용여부,철도화차 확보 유무 등을 고려하여 운송계획을 수립한다.수입 컨테이
너 화물 역시 대부분은 육로에 의해 운송되고 있으며 철도와 연안수송에 의해
나머지 물동량이 처리되고 있다.
수입컨테이너 중 LCL화물은 현재는 터미널 CFS또는 ODCY CFS로 우선
적으로 배정되고 있다.터미널에서 반출된 컨테이너는 CFS로 이송되어 컨테이
너로부터 화물을 인출한다.세관으로의 업무보고는 화물이 CFS창고에 입고된
후 이루어지고 있으며 수입신고,통관 작업이 이루어진 다음 물품을 인출할 수
있게 된다.이는 LCL화물의 화물 인수 조건이 CFS-to-CFS인 경우가 대부분
이기 때문에 부산지역의 터미널 CFS또는 ODCY CFS에서 통관된 후 화주가
개별적으로 인출해 가는 것을 의미한다.
(3)공컨테이너의 반환 및 문전배송(DoorDelivery)
수입화물을 화주공장이나 ODCY 및 On-DockCY의 CFS에서 화물의 적출
(Unstuffing)후,공컨테이너는 내륙운송업체에 의하여 수입컨테이너를 인수해간
CY나 해운선사가 특별히 지정하는 CY에 반환된다.
수입 컨테이너의 반납장소는 해운선사가 지정한 CY이며,보통 부산,서울,
광양에 있는 해운선사가 지정한 CY이다.만일,컨테이너가 부산에서 적출 되었
다면 부산이 반납지역이며,서울지역에서 적출되면 부곡 의왕 ICD로 반납을 한
다.하지만,일부 해운선사의 경우 부곡(의왕ICD)에 컨테이너가 공급과잉인 경
우 부곡(의왕ICD)에서 반납을 받지 않고,부산 혹은 광양으로 반납하도록 한다.
전국 화물자동차 운송사업연합회에서 발간한 운송 요율표에 의하면,부산,광
양 기점 충청도를 경계로 이북 지역은 편도(One-Way)혹은 왕복(RoundTrip)
요율을 적용하고 있지만,충청 이남은 왕복 요율을 적용하고 있다.그러므로,
충청도지역에서 적출 후 공컨테이너를 부산 혹은 광양으로 반납하는 경우 물류
비 증가의 원인이 되고 있다.
- 13 -
CY에서 재수출을 위하여 대기하던 공컨테이너는 화주로부터 해운선사,그리
고 내륙운송업체로 이어지는 선적계획에 따라 해당 CY나 컨테이너 데포
(Depot)로부터 화주가 요구하는 수량과 종류의 컨테이너를 화주가 지정하는 장
소까지 운송회사가 수송하는데 이를 공컨테이너 문전배송(DoorDelivery)또는
SpottingOrder라고 한다.3)







































수입,수출 컨테이너 화물의 흐름을 일반적인 경우와 국내의 경우로 구분해
살펴보았다. 컨테이너가 일단 육상에 반입된 후 다시 다른 항으로 이동하기
위해 선적되기까지의 경로를 그림으로 나타내면 <그림 2-4>와 같다.
<그림 2-4> 컨테이너 유통 경로
 LCL컨테이너




  CY에 보관
 송화주 문전
 FCL컨테이너
   CY에 보관




수화주문전  CY로 회수
  송화주 문전
           입 항
           출 항
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2.컨테이너 화물의 유통 현황
컨테이너 화물이 우리나라 무역 및 운송에서 차지하는 비중은 계속해서 증가
하였으며 앞으로도 증가할 것으로 예상된다.이는 컨테이너에 의한 화물 운송
이 컨테이너라는 규격화되고 취급이 편리하며 화물을 외부로부터 보호하기 위
한 용기를 사용함으로써 화물의 이동,적재,보관,관리에서 재래선에 의한 운
송보다는 비용 절감은 물론 편리성과 안정성 및 운송의 신속성이 크게 증대되
었음이 증명되었기 때문이다.따라서 미래에 있어서도 컨테이너를 이용한 화물
의 운송은 컨테이너 기기 자체의 발달,하역 기계의 발달 그리고 선박,기차,
트랙터,트레일러 같은 운송 수단의 발달에 힘입어 크게 증가할 것으로 예상되
고 있는 것이다.
우리나라 컨테이너 화물의 년도별 처리실적과 비중은 다음 <표 2-1>과 <표
2-2>와 같다.4)
<표 2-1>컨테이너 화물의 연도별 처리실적
(단위 :TEU,%)
4)한국컨테이너부두공단,『2005년도 컨테이너 화물 유통추이 및 분석』,2005년.






























































우리나라 전국 항만에서 처리한 2005년도 컨테이너 처리실적은 15,216만TEU
로 전년대비 4.8% 증가에 그쳤다.특히 환적화물의 처리 실적은 553만TEU로
2004년 516만TEU에 비해 7.2% 증가하여 전체 물량증가의 주요 원인으로 분석
된다.
<표 2-2> 주요 항만별 컨테이너 집중도 현황
자료 :한국컨테이너부두공단,『2005년도 컨테이너 화물 유통추이 및 분석』,2005년.
<표 2-2>에서 볼 수 있듯이 광양항은 98년 개장한 이래 매년 물동량이 꾸준
히 증가하고 있으며 2005년 전국 컨테이너 화물의 점유율은 전년도에 비해 소
폭 증가한 9.5%를 달성하였다. 한편 부산항은 90년대까지는 전국 물동량의
80%이상을 차지하였으나 2000년대 들어서면서 광양항,인천항등 신규항만의
물량 증가에 따라 매년 점유율이 감소하여 2005년도는 77.8%에 그쳤다. 그리
고 인천항은 2004년 컨테이너 전용터미널이 개장하면서 대폭적인 물량증가를
거두고 있어 앞으로의 컨테이너 물동량 유치 실적이 주목되고 있는 실정이다.









































































우리나라의 경우 국가 전체적으로 물류활동을 위해 소비된 비용인 국가 물류
비는 2004년 기준으로 GNP대비 12% 수준인 92조 5천억원에 이르고 있는데 이
는 1996년의 국가물류비 52조원과 비교하면 약 1.8배가 증가한 것이다.5)
이와 같은 고 물류비는 최근 우리 경제에 문제가 되고 있는 고비용ㆍ저효율
구조와 이에 따른 경쟁력 약화의 원인이 되고 있는 것으로 추정되고 있다.
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자료 :교통개발연구원 『2004국가물류비 산정결과｣,2004.
5)교통개발연구원,『2004국가물류비 산정결과』,2004년.
구 분 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
GDP
대비비중 12.6 12.5 12.6 12.9 13.3 13.0 12.7 12.5 11.9
국 내 52,766 56,514 56,161 62,180 77,119 80,792 87,032 90,345 92,459
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국제 물류활동으로 인한 국가물류비의 비중은 2000년 18.1%에서 2004년에는
외항화물운송업 매출액 증가 등의 영향으로 25.0%로 상승하여,기업활동의 국
제화에 따른 국제물류활동의 비중이 점차 증대하고 있음을 알 수 있다.
(2)물류 기능별 물류비 추이
기능별 물류비는 금액기준으로 전 부문에 걸쳐 전반적으로 전년대비 증가하
여 하역비(34.1%),일반관리비(5.1%),물류정보비(4.7%),수송비(1.8%),재고유
지관리비(1.8%),포장비(0.6%)의 순으로 증가하였으며,특히 하역비는 국제수상
화물 수송비 증가 등의 영향으로 전년대비 큰 폭으로 상승하였다.
수출액 대비 수송비 비중이 2003년도 76.9%에서 0.4% 감소한 76.5%로 나타
나,전체물류비 중에서 수송비의 비중은 전년도에 비해 소폭 감소하였으나 수
송비의 비중은 여전히 높은 수준인 것으로 나타났다.
<표 2-4>수출액 대비 기능별 물류비 구성비율
(단위 :십억원(%))
자료 :교통개발연구원 ｢’2004국가물류비 산정결과｣,2004.




















































증가율 9.1 ▽5.8 5.3 10.2 ▽15.7 ▽14.0 4.6
전년대비
증가율 1.8 1.8 0.6 34.1 4.7 5.1 2.3
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3.항만별 컨테이너물동량 처리실적 추이 및 특징6)
1998년까지 우리나라의 컨테이너 물동량은 1999～2003년 중 연평균 14.4%씩 증
가하였고,이 중 환적물동량이 연평균 29.4%의 증가율로 전체물동량의 증가를 선
도하였다.또한,환적물동량은 1998년 전체 물동량의 18.8% 에서 5년 만에 34.9%
까지 비중이 증대되었다.동 기간 동안 부산항(북항)은 전체물동량 증가율이 연평
균 11.8%로 전국평균에 미치지 못하였는데,이것은 광양항의 개장으로 화물의 일
부가 광양항으로 전이된데 따른 것으로 분석된다.
인천항의 경우 전체물동량의 증가율이 전국평균에는 미치지 못하나 중국을 비
롯한 아시아 역내화물의 직기항서비스 증가에 힘입어 수출입 물동량 증가율이
1998년 이후 연평균 12.1%로 비교적 높게 나타나고 있으며,2001년부터 서비스를
시작한 평택․당진항 역시 물동량의 증가율은 매우 높아 2004년도에도 전체 물동
량의 증가율이 전년 대비 24.8%에 달하고 있다.
구 분 2001년 2002년 2003년 2006년 2011년 2015년 2020년
수도권 48.7% 49.6% 49.9% 50.8% 51.7% 52.3% 53.0%
충청권 10.1% 10.0% 9.9% 9.8% 9.8% 9.9% 9.8%
호남권 10.7% 10.2% 10.1% 9.8% 9.6% 9.5% 9.3%
영남권 28.3% 27.9% 27.8% 27.3% 26.7% 26.2% 25.6%
기타권 2.3% 2.2% 2.2% 2.2% 2.2% 2.2% 2.2%
합 계 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
자료 :GRP및 인구장기전망,KDI.
<표 2-5> 우리나라 권역별 GRP비중
(단위 :%)
6)정천마,『부산항의 항만시설 하역료 분석에 관한 실증연구』,한국해양대학교,2007년,pp.83-85.
- 20 -
   입․출항 기준으로 살펴본 환적화물의 경우 2003년 기준 중국과 일본이 각각
29.4% 및 14.9%를 차지하고 있는 것으로 나타났다.2000년 이후 우리나라의 환적
화물은 중국과 일본의 점유비중이 각각 60%와 30% 정도를 차지하고 있으며 특
히,중국으로부터의 환적수요가 주로 북중국의 항만시설에 대한 수급요인에 의해
발생하는 것에 비해 일본의 환적화물은 상대적인 항만시설사용료의 차이 때문인
것으로 분석된다.
한편 부산,광양항을 제외한 지역항만의 경우 수출․입 화물의 내륙 기종점
(O/D)은 거의 대부분 해당 항만이 입지해 있는 인접권역인 것으로 분석되며, 지
역항만의 경우 인천,평택․당진항을 제외하면 처리실적의 95% 이상이 배후권역
에 입지해 있는 특정 공단이나 업체의 수출․입 화물이다.또한 지역항만의 화물
구성은 대부분 아시아 역내화물이 주류를 차지하고 있다.
지역 수도권 충청권 호남권 영남권 기타 계
2001 32.2% 6.4% 12.9% 48.3% 0.1% 100.0%
2003 32.8% 6.4% 12.5% 47.7% 0.7% 100.0%
2006 33.6% 6.3% 11.8% 46.8% 1.5% 100.0%
2011 34.3% 6.3% 11.5% 45.7% 2.3% 100.0%
2015 34.7% 6.3% 11.3% 44.6% 3.1% 100.0%
2020 35.2% 6.3% 11.2% 43.6% 3.8% 100.0%
자료 :GRP및 인구장기전망,KDI.
<표 2-6> 우리나라 컨테이너 수출입화물의 내륙 O/D전망 (적컨테이너 기준)
(단위 :%)
전국 수출입화물에 대한 내륙 수도권의 O/D 비중이 32.2%로 나타나고 있으며,
수도권이 전국에서 차지하고 있는 지역총생산(GRP)비중이 50%에 육박하고 있는
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것을 감안하면 화물의 발생비중은 상당히 낮게 나타난 것으로 분석된다.이것은
부가가치생산에 비하여 화물의 발생이 상대적으로 적은 서비스산업과 첨단의 고
부가형 산업이 수도권에 집중되어 있는 것이 가장 큰 원인으로 지적되고 있다.7)
하지만,수도권이 전국에서 수출입화물의 32.2%를 차지하고 있다는 것은 수도권
에서의 공컨테이너의 수급이 얼마나 중요한가를 보여준다.
7)국가교통 DB센터,『국가교통 DB동향정보』,2005년 및 교통개발연구원,『국가교통 DB구축사
업』,2005년.
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제2절 공컨테이너 운영 관리 현황
해운선사의 공컨테이너 관리 업무의 목적은 장래 화물수송 수요를 만족시키
기 위해 특정 기간에 보유하고 있어야 하는 지역별 공컨테이너 소요 수량을 파
악,공컨테이너의 효율적인 재배치를 통한 해운선사의 경쟁력과 생산성 향상
및 화주에게 공컨테이너를 원활히 공급함으로써 서비스 향상을 위한 것이다.
해운선사의 공컨테이너 관리 업무를 살펴보면,담당자는 모든 지역의 영업부
서로부터 화물 선적 예상량(BookingProspect,B/P)을 접수하고,이를 바탕으로
장래 특정 시점의 화물수송수요를 충족시키기 위해 보유하고 있어야 하는 데포
별 컨테이너 보유수량(StandardGroundPool,S.G.P)을 사정한다.그리고 각 데
포별 재고 현황을 파악하고 예상되는 공컨테이너의 유출과 유입을 고려하여 데
포별 공컨테이너 재고를 예상한다.이와 같은 데포별 보유수량 (S.G.P)예상 재
고,그리고 이송시간을 고려하여 공컨테이너 수급계획을 수립하고 선박 스케쥴
과 여유 선복을 확인하여 재배치 계획을 세운다.만일 자사 소유의 공컨테이너
를 사용하여 수요를 충족할 수 없을 경우에는 단기 임대계획을 수립하게 되고,
이때 담당자는 임대회사가 공급할 수 있는 컨테이너 수량,계약 기간,계약 조
건 등을 고려하여 필요한 수량을 단기 임대하여 재배치한다.한편,각 지역의
영업 관련 부서에서 공컨테이너 재배치 및 임대를 요청할 경우 담당자는 이를
반영하여 재배치 및 임대 계획을 수립한다.담당자가 공컨테이너 수급 계획을
수립하여 실제 재배치되기까지는 상당한 시간이 소요되기 때문에 통상 2-4주
전에 수급계획이 수립되고 늦어도 1주 전에는 모든 재배치 및 임대계획이 수립
되어 시행되게 된다. <그림 2-5>는 담당자와 관련기관 사이의 공컨테이너 운
영 업무의 흐름을 나타낸다8).
한편 해운선사는 차기 연도의 사업 계획이나 영업부서의 영업 계획 그리고
선복량의 증감을 고려하여 공컨테이너를 새로 구입 또는 재작할 것인지를 결정
8)하원익,『공컨테이너 운영관리를 위한 모형 개발』,한국해양대학교,1999년,pp.6-7.
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한다.실제 이러한 업무는 공컨테이너 관리 담당자가 단기 운영적 측면에서 수
행하는 의사결정사항은 아니고 관련 부서와의 협의를 거쳐 결정하게 된다. 그
러나,공컨테이너의 신규 구입 또는 제작은 담당자가 운영하는 전체 공컨테이
너 수량에 직접적인 영향을 미치는 주요한 요인이다.
<그림 2-5>공컨테이너 운영 관리 업무 흐름
영업부서  보유수 작성
   재고예상
 수급계획수립
  재배치계획





























컨테이너 해운선사가 공컨테이너를 확보하는 방법은 컨테이너를 직접 구입하
여 운영하는 방법과 임대회사로부터 컨테이너를 임대하여 사용하는 방법이 있
다.컨테이너를 임대하는 형태는 계약에 따라 여러 가지 있으나 임대기간을 기
준으로 보면 장기임대와 단기임대로 나누어진다.이때,컨테이너 운영 업무와
관련하여 장기 임대 컨테이너는 운영 및 관리 특성상 자사 컨테이너로 취급 될
수 있으며,실질적으로 임대 컨테이너로서 관리 운용되는 것은 단기 임대 컨테
이너이다.임대 의사결정시 해운선사는 임대료,임대조건,임대기간 등을 고려
하여 임대한다.
<표 2-7> A해운선사의 컨테이너 보유 현황9)
(단위 :Unit)
한편,해운선사들은 자사 컨테이너와 임대 컨테이너를 일정 비율로 확보하여
사용하고 있는데,이는 자사 컨테이너 중심으로 컨테이너를 관리할 경우 화물
의 증감에 따른 적절한 컨테이너 보유량의 조절 및 처분이 곤란하고 지역별 컨
테이너 재고 불균형이 심할 경우 탄력적으로 대응할 수 없는 등의 몇 가지 문
제가 발생하기 때문이다. <표 2-7>은 A 해운선사의 컨테이너 보유 현황으로
장기 임대하여 사용하고 있는 컨테이너를 포함한 자료이며,<표 2-8>과 <표
9)장기 임대 컨테이너 포함.
TYPE/SIZE 20' 40'S 40'H 45' 48' Total
DRY 123,656 112,699 143,057 19,082 1,533 400,027
Reefer 1,462 1 18,562 20,025
FlatRack 204 1,843 2,047
OpenTop 508 1.356 1,864
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이와 같이 해운선사가 확보하고 있는 컨테이너는 화물 운송 수요에 따라 이
동하게 된다. 화주의 화물 운송 요청이 있을 경우 해운선사는 화물 운송에 필
요한 공컨테이너를 화주가 원하는 시기에 원하는 장소로 공급하여야 하고,화
물을 적입한 적컨테이너는 다시 해운선사에서 인도하여 화주가 원하는 운송 서
비스를 제공하게 된다.한편,화물 운송이 완료되면 해운선사는 신속하게 공컨
테이너를 회수하여 다른 화주의 화물 운송요청에 사용하거나 데포로 운반하여
장래의 다른 화물의 운송에 사용할 수 있도록 준비해야 한다. <그림 2-6>은
해운선사의 공컨테이너의 이동경로를 보여주고 있다.
10)약 2만TEU를 1년간 임대할 경우 임대료 :US$9,198,000($1.26/1day).






단기 장기 단기 장기
DryContainer 1.6 1.26 2.8 2.02
ReeferContainer 12.5 8.42 12.5 11.23
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<그림 2-6> 공컨테이너 이동 경로
해운선사의 공컨테이너 운영 관리 관점에서 가장 바람직한 화물 운송 전략은
각 지역에서 화물 운송의 결과로 발생하는 공컨테이너의 공급량과 해당 지역의
화물 운송 요청으로 인한 공컨테이너 수요량이 같고,또한 화주의 공컨테이너
요청시기와 화물 운송 완료로 공컨테이너가 발생하는 시기가 일치하여 수입업
체에서 회수되는 공컨테이너가 바로 수출업체로 이동하여 완벽하게 수요와 공
급이 균형을 이루어 추가 임대나 데포에서의 재고를 최소화하는 것이 가장 이
상적인 경우이다.그러나 실제 화물 운송 과정에서는 필연적으로 지역간 공컨
테이너 수급 불균형 현상이 발생하고,지역 내에서도 수요와 공급이 시간적으
로 변화하게 된다.




대부분의 해운선사의 경우 자사의 컨테이너를 제작하여 사용하는 이외에도
컨테이너 임대회사와 계약을 맺어서 컨테이너를 빌려서 사용하는 경우도 많이







항만데포 내륙데포 송하인 수하인
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부족하다고 생각되면 컨테이너를 임대회사로부터 빌려서 사용한다.하지만,해
운선사의 컨테이너가 부족할 때 임대회사도 재고가 많지 않은 경우가 많으므
로,원하는 만큼의 컨테이너 수급이 되지 않을 수도 많다.그러므로 컨테이너를
임대하고자 할 때에는 하기의 사항을 계약서에 작성한다.
① 컨테이너 사용 비용
② 최소한의 사용기간
③ 반납 가능한 장소
④ 컨테이너의 생산 년도 및 반납기준 등
<표 2-10>자사 및 임대 컨테이너의 장·단점
자료 :박선욱(2005),『공컨테이너의 임대 계획을 위한 수리모형』,p.8.






-컨테이너 수리,폐기 비용 부
담
임대 컨테이너
-비수기에 자금 동결 방지
-시장환경에 유연성 있게 대
응








가)장기 임대 (Long-Term Lease)
통상 1-5년 정도 임대하는데,3-5년 정도 임대하는 것이 가장 일반적인 경우
이다.계약시에 최소 임대 기간이 명시되고,실제 임대 기간은 최소 임대기간을
넘어서 재계약을 통하여 연장할 수 있으며,최소임대기간이 넘은 경우 공급과
잉이면 반납을 하여 계약을 종료할 수 있다.편의상 자체 보유 컨테이너로 관
리하며 컨테이너 번호를 자체의 번호로 변경하기도 한다.
나)단기 임대 (Short-Term Lease)
일시적인 수요의 충당이나 지역별‧종류별 장비수급의 불균형을 조절하기 위
해 수요발생지역에서 수시로 임대하고 수요가 충족되는 경우에는 반납하는 경
우로 통상 1년 미만의 계약기간을 약정하거나 보통 3개월 정도 임대한다.따라
서,임대료는 장기임대보다 비싸지만,부족지역에서 임대하고 과잉지역에서 반
납할 수 있으므로 컨테이너 재배치 비용을 줄일 수 있다.그러나,컨테이너 임
대회사가 부담해야 하는 비용의 증가로 인하여 임대 계약서에 특정지역에서 월
당 반납량을 제한하고 반납 지역을 제한한다.
다)편도사용컨테이너(One-WayLease)
임대 회사는 현재의 장소에 컨테이너 수요가 없어서 타 국가로 컨테이너를
옮기려고 할 때 해상운임을 지불하지 않고 자사 소유의 컨테이너를 부족 지역
으로 재배치하기 위하여 소유하고 있는 컨테이너를 해운선사에게 일정기간 동
안 임대료 없이 빌려주며,해운선사는 임대회사에서 지정한 목적지에 수출할
물량이 있을 경우 임대회사와 해운선사간의 협의에 의하여 이루어진다.
이 협정에는 일반적으로 컨테이너의 상차장소,반납지역,컨테이너 수량,컨
테이너 무상사용 기간,컨테이너의 상태 및 반납 조건 그리고 주어진 기간 안
에 반납하지 못 할 경우 지불하여야 하는 금액 등을 표시한다.
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① 편도 컨테이너 사용의 장점
-임대회사는 해상운임을 지불하지 않고 자사의 컨테이너를 자사가 원하는
공컨테이너 부족장소로 옮길 수 있다.
-해운선사는 PerDiem 비용을 지불하지 않고 일정기간 사용을 할 수 있
다.
② 편도 컨테이너 사용의 단점
-해운선사는 지정된 장소에만 사용하여야 하므로,사용에 제약이 있다.
-약정된 기간에 반납을 하지 못하면 임대비용을 지불하며,추후로도 제한
된 지역에만 반납이 가능하다.
(2)전대(SWAP)
이 방식은 주로 해운선사 간에 이루어지는 임대차 방식으로 통상 한 해운선
사가 컨테이너 과다지역에서 컨테이너를 필요로 하는 해운선사에게 컨테이너를
임대해 컨테이너 부족지역에서 동 컨테이너를 회수받는 방식으로 재고비용 및
물류비 절감에 많은 도움이 될 뿐만 아니라,공컨테이너를 선박의 여유적재공
간(Space)부족 혹은 국내운송의 제약 등 여러 가지 제약으로 적기에 공컨테이
너를 재배치하지 못하는 경우에 전대를 함으로써 공컨테이너를 화주에게 적기
공급 할 수 있는 장점이 있다.하지만,각 해운선사간의 영업적인 문제로 전대
를 꺼리는 경우 및 계약 등의 문제도 있으므로 계약된 해운선사 이외에는 이루
어지기가 쉽지가 않다.일반적인 해운선사간의 컨테이너 전대의 경우는 양사간
의 컨테이너 상차장소,컨테이너 규격,컨테이너 상태 및 반납 조건 등을 협약
서에 기재를 한다.
(3)컨테이너 반납(Off-Hire)
임대회사에서 임대한 컨테이너 중 사용기간이 만료된 컨테이너를 임대회사에
서 지정한 장소로 반납하는 것이다.전체적으로 공컨테이너가 공급과잉인 경우
해운선사에서 임대비를 줄이기 위하여 공컨테이너를 반납한다.하지만,기간별,
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지역별 반납 가능 개수를 지정하기 때문에 원하는 만큼 컨테이너를 반납 할 수
가 없는 단점이 있다.
(4)공컨테이너 유입/반출(RepositionIn/Out)
해운선사는 현재의 재고 현황,사용이 예상되는 컨테이너의 수량,컨테이너
임대 수량 및 수입 컨테이너를 적출 후 반환 될 공컨테이너의 예상 수량 그리
고 자국이 공컨테이너의 환적항인 경우 타 국가로 보내야 할 수량 등을 종합하
여 공컨테이너의 재고가 부족하다고 예상되면 공컨테이너의 Repositon In을
요청하고,반대로 컨테이너가 과잉재고이면 RepositonOut하여 적정재고를 유
지 한다.
공컨테이너의 경우는 대부분 적컨테이너를 선적 후 선박의 여유적재공간이 남
을 경우에 재배치하므로,보통 2-3주전에 미리 계획을 하여야 한다.이를 잘 수
립하기 위해서는 수출 예정 물량의 정확성이 가장 중요하나 경제여건,운임 등
에 따라서 변동 폭이 많으므로 정확히 예측하기가 어려워 수급 불균형이 많이
발생한다.
(5)선적된 공컨테이너의 목적지 변경
만일 한국의 전체적인 공컨테이너의 상황이 공급과잉이면,부산 혹은 광양항
으로 선적된 공컨테이너의 목적지를 부족지역으로 변경함으로써,공컨테이너를
부산항에 양하 후 다시 부족지역으로 선적시 발생하는 하역비를 감소시킬 수
있다.물론,경우에 따라서는 목적지 변경시 컨테이너의 재조작 발생으로 선박
의 운항일정을 맞추기 어려운 경우 허용이 안 될 수도 있다.하지만,운항일정
때문에 불가한 경우를 제외하고는 재조작이 발생하더라도 컨테이너의 목적지를
변경하는 것이 물류비 및 컨테이너의 사용에 있어서 더욱 효율적이다.
(6)수입 컨테이너의 적출 후 반납
수입 컨테이너를 화주의 공장 혹은 화주가 지정한 장소에서 적출한 후 공컨
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테이너를 해운선사가 지정한 장소에 반납한다.
1)컨테이너 반납지 변경(Re-Direction)
해운선사의 서울지역 컨테이너가 부족하면,충청권에서 작업한 컨테이너를
서울 지역으로 반납을 유도하여 서울지역의 부족한 컨테이너 수급을 맞추는 것
이다.반대로,서울 지역이 공급과잉(Surplus)이며 충청권에 수출 물량이 많은
경우,서울 반납의 공컨테이너를 충청권의 CY에 반납을 유도 후 충청권의 수
출 화물에 사용하도록 하는 경우로 해운선사와 운송회사의 상호 유기적인 관계
하에서 운송회사 운행 차량의 사정과 해운선사의 이해가 일치될 때 가능하다.
2)장기간 장치되어 있는 컨테이너(DelinquentContainer)관리
해운선사에서는 컨테이너의 회전율(Turn-Time)을 높여 컨테이너 임대비용
및 물류비용을 줄이려고 한다.오랫동안 장치되어 있는 컨테이너는 장치 비용
뿐만 아니라,컨테이너를 사용하지 못함으로 인하여,컨테이너 임대비용도 발생
한다.
해운선사에서는 컨테이너의 회전율을 높이기 위하여 컨테이너의 허용된 기간
(FreeTime)을 경과한 컨테이너에 대하여는 화주 혹은 운송사에 벌과금을 부
과하고 계속 독촉을 하여 컨테이너의 회전율을 높이기 위하여 노력 하고 있다.
현재 국내에서는 수입화물에 대하여는 허용된 컨테이너 사용기간을 초과한
화주에게 각각의 해운선사에서 정한 컨테이너 경과 사용료(Detention 및
Demurrage)를 징수하고 있지만,수출화물에 대하여는 현실적으로 징수하지 못
하고 있다.
일부 해운선사들이 수출화물에 대하여도 컨테이너 경과 사용료를 징수하려는
움직임이 현재 있으며,모든 해운선사에서 예외 없이 징수를 시작하면 컨테이
너의 회전율도 높아질 것이다.
지금까지 살펴 본 공컨테이너 운영 업무의 현황에 대해 요약하면 첫째,지역
또는 항만에서의 공컨테이너에 대한 수요와 공급의 차이로 공컨테이너 수급 불
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균형 현상이 발생한다.이러한 현상은 지역간 교역 불균형이나 컨테이너 해운
선사의 영업 전략에 의해 필연적으로 발생하게 되는 문제로 해운선사의 컨테이
너 관리 담당자는 공컨테이너가 부족한 지역에서의 화물 수송 수요를 충족하기
위해 남은 지역에서 운반해오거나 임대하는 계획을 수립해야 한다.둘째,동일
한 지역 내에서도 공컨테이너의 수요와 공급이 시간의 경과와 함께 끊임없이
변화한다.따라서 컨테이너 관리 담당자는 이러한 변화하는 수요와 공급에 적
절히 대응하기 위해 저장데포에서 보관해야 하는 재고의 적정한 수준을 결정하
여 재배치 계획을 수립해야 한다.셋째,공컨테이너의 이동에는 상당한 기간이
소요되기 때문에 재배치 계획이 수립되는 시점과 공컨테이너가 실제 운반되어
필요한 지역에 도착하는 시점에는 상당한 차이가 있다.이로 인해 재배치 계획
수립 시 예상한 수요와 공급과 실제 수요와 공급에는 많은 차이가 발생할 수
있다.따라서 장래의 수요와 공급에 대한 정확한 예측이 필수적이다.
즉,공컨테이너 운영 관리에서 발생하는 의사결정요소는 첫째,장래 수요와
공급 결정 둘째,데포의 적정 재고 수준 결정 셋째,공컨테이너 재배치 및 임대
계획 수립으로 요약할 수 있다.
2.공컨테이너 재고 관리 방법
해운선사에서는 지역간 수급 불균형과 지역내 수요와 공급의 변화에 효과적
으로 대처하기 위해 많은 인력과 비용을 투입하고 있으며 또한,운송 및 배송
네트워크에 많은 저장 데포를 운영하고 있다.Dejax(1988)등의 연구에 의하면
컨테이너 운송과 관련하여 여러 조직이 관련되어 있고,그 구조가 복잡하기 때
문에 수입업체에서 수출업체로 바로 이동되는 공컨테이너의 수량은 전체 컨테
이너 이동량의 약 3%에 불과하고 대부분의 공컨테이너는 데포로 이동되었다가
일정 기간이 경과한 후 다시 이동되는 것으로 밝혀졌다.이러한 이유로 저장
데포는 단순히 잉여 공컨테이너를 저장하는 것뿐만 아니라 공컨테이너에 대한
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수요와 공급의 변화와 장래 수요와 공급의 불확실성에 대비하여 화주의 화물수
송수요를 만족시킬 수 있는 능동적인 역할(적정한 수준의 재고 유지)을 수행한
다.
데포의 재고는 수요와 공급의 변동 및 불확실성에 대처해서 화주의 수송 수
요를 만족함으로써 고객서비스를 유지하고,불필요한 단기 임대를 줄임으로써
운영비용을 절감할 수 있도록 한다.일반적으로 해운선사에서 사용하는 재고관
리 방법은 <표 2-11>과 같이 크게 운영재고,안전재고 그리고 예상재고로 구
분할 수 있다.
<표 2-11>컨테이너 재고 관리의 종류







- 컨테이너에 대한 실수요
를 기준으로 하여 과거의
경험이나 각 시장의 현 상
황을 기준으로 산정하는 일
반재고로서 통상 월간 재고
계획을 말함
- 컨테이너 수요량은 계속
변화하면서 하나의 주기를
그리기 때문에 주기적인 형
태를 가진다.따라서 운영재
고는 이러한 주기를 기준으
로 재고량을 결정
- 현재 우리나라 해운선사
들이 주로 이용
- 완충 재고라고도 하는데
통상 중기이상의 불확실한
수요 변화에 대처하기 위하
여 관리하는 재고를 말함
-불확실한 수요 변화에 대
한 대처는 주로 계절적인
변화에 대한 것
- 일종의 가재고로서 안전
재고의 경우보다 더욱 불확
실한 시황과 시장의 변화에
대처하기 위한 재고관리를
말함
-해운시장이 안고 있는 불
확실성과 예측불능의 상황





제3절 의사결정과정의 이론적 고찰
이 절에서는 해상 컨테이너 화물운송업체의 컨테이너 운송 및 배송 시스템에
서 발생하는 여러 가지 의사결정 문제를 종합적인 관점에서 살펴본 뒤 공컨테
이너 운영 관리 측면에서의 의사결정문제에 대해 이론적으로 고찰한다.공컨테
이너 운영 관리는 해운선사가 운영하고 있는 화물 운송 및 배송 시스템과는 불
가분의 관계가 있다.이러한 사실은 해운선사가 화물을 컨테이너에 적입하여
운송을 하면 자동적으로 공컨테이너 이동이 발생한다는 사실에서 쉽게 이해될
수 있으며,이러한 이유로 공컨테이너 운영 관리는 해운선사의 화물 운송 및
배송 네트워크 상에서 고려되어야 한다.
해상 컨테이너 화물운송업체의 컨테이너 운송 및 배송 시스템에서 발생하는
여러 가지 의사결정문제들 중에서 공컨테이너 운영 관리 업무에 영향을 미치는
의사결정은 주로 계획단계에 관한 것으로 기본적으로 전략적,전술적,운영적
측면에서 고찰되는 것이다.이러한 의사결정은 의사결정의 범위,투자 정도,계
획기간,그리고 의사 결정의 빈도에 따라 나누어진다.
<표 2-12>는 컨테이너 운송과 관련된 물류 의사결정 사항들을 계획 단계별
운송 및 배송시스템별로 분류하여 네트워크의 세 가지 구성요소에 대해 나타내
고 있다.이러한 분류의 목적은 두 가지로 살펴볼 수 있다.첫째,전체 의사결
정을 여러 단계로 나누는 것이 해상 컨테이너 물류시스템의 계획,설계 및 운
영을 용이하게 한다.둘째,해상과 내륙 배송시스템으로 구성되어 있는 컨테이
너 운송 및 배송 네트워크 특성과 운영 방식을 명확하게 이해하는 데 도움이
된다.11)이러한 부분을 통해 개별 계획 단계의 의사결정들 사이의 상호 종속성
(interdependence)뿐만 아니라 해상 운송시스템과 내륙 배송시스템 사이에 존
재하는 상호 종속성을 쉽게 확인할 수 있다.
11) 하원익,『공컨테이너 운영관리를 위한 모형 개발』,한국해양대학교,1999년,pp.12-13.
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<표 2-12>계획 단계별 의사결정 분류
이러한 모든 의사결정 문제들은 한 모형에 의하여 해결될 수 없으며,또한
다른 자료를 필요로 할 뿐만 아니라 계획이나 실행에 관련된 조직이나 사람도
동일하지 않다.그러나 이러한 의사결정들은 상호 종속적인 관계를 지니고 있
어 관련 정보나 의사결정 사항이 원활한 유통으로 개선될 수 있다.예를 들어,
컨테이너 운영관리에 있어서 수요와 공급의 변화에 적절히 대처하기 위해 필요
한 공컨테이너 저장 공간을 확보하는 문제를 살펴보면,현실적으로 해운선사들
은 공컨테이너를 저장하기 위해 필요한 저장 공간을 확보하기 위해 많은 비용
을 투자하여 데포나 터미널을 구입하거나 건설하지는 않는다.대신 해운선사는
적은 비용으로 사용할 수 있는 철도장치장과 같이 기존의 운영되고 있는 시설
을 이용하면 된다.따라서,해운선사는 균형 물동량이나 저장데포의 선택이나
사용하고 있는 데포의 서비스 지역범위와 관련된 문제를 주기적으로 재평가하
여 공컨테이너 운영 관리의 효율성을 제고할 수 있다.
















해상운송 -투입 선박 수-투입 선복량 -운항일정
항 만 -기항 항만 -항만 서비스지역할당
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한편,<그림 2-7>은 공컨테이너 수송시스템이 하나의 해상 운송시스템과 여
러 개의 내륙 배송시스템으로 구성되어 있는 것을 보여주고 있다.<그림 2-7>
에서 나타난 것처럼 해상 운송시스템과 내륙 배송시스템은 항만을 매개로 하여
연결되어 있다.즉,한 내륙 배송시스템에서 발생한 컨테이너가 다른 내륙 배송
시스템으로 이동하기 위해서는 반드시 항만을 매개로 한 해상 운송시스템을 경
유해야 한다.이러한 해상컨테이너 운송 및 배송 네트워크의 운영 특성상 항만
서비스 지역 할당에 대한 의사결정에는 내륙데포가 포함되고 이러한 이유로 인
해 내륙 배송시스템은 해상 운송시스템에 종속적이 된다.12)
<그림 2-7>공컨테이너 운송 및 배송시스템









지금까지 살펴본 바와 같이,해상 컨테이너 운송은 각 계획 단계의 의사결정
들이 계층적 상호 종속성을 지니고 있고 특히,운영 특성이 상이한 해상과 내
륙 배송시스템이 하나의 네트워크로 연결되어 운영되고 있어 관련조직이 다양
하고 의사결정과정이 복잡하다.이러한 복잡한 의사 결정 문제를 해결하기 위
해서는 해상 컨테이너 운송 및 배송시스템의 특성과 의사결정 과정에서의 계층
구조와 정보의 원활한 흐름을 고려한 통합된 다단계 방법론을 생각할 수 있다.
<그림 2-8>은 공컨테이너 운영 관리를 위한 통합 다단계 방법론의 개념도를
보여주고 있다.최 상위 단계는 장기 수요예측에 근거한 전략적 장기 운영 계
획에 관한 것으로 컨테이너 선박의 척수,배선 간격,컨테이너 육상 체류 일수
등을 고려한 수리모형에 의하여 컨테이너 적정 보유량을 결정하는 단계이다.
다음 단계는 전술적 운영 계획에 관한 것으로,이 단계에서 사용하는 모형은
지역 또는 데포 간 균형 물동량에 대한 제약을 갖은 배송문제로 요약할 수 있
다(Crainic,GendreuandDejax,1993). 이 단계에서 컨테이너 운영 관리를 위
한 네트워크 구성을 결정하게 된다.
<그림 2-8>전체 의사결정과정
    공컨테이너 재배치
및 임대계획

















• 컨테이너 육상 체류 일수








즉,항만 서비스 지역 할당,선박 운항 일정,사용 데포,데포 서비스 지역 할
당,데포 간 균형 물동량을 결정한다.이러한 균형 물동량은 중기 수요 및 공급
예측과 항만 및 내륙 데포의 서비스 지역 할당을 기초로 결정된다.마지막 단
계는 컨테이너 관리 담당자가 할당모형을 이용하여 실제 공컨테이너의 재배치
및 임대 계획을 수립하는 운영 계획 단계에 해당한다.이 단계에서는 영업부서
의 선적예약이나 장비 관리부서의 공컨테이너 공급 정보 그리고 단기 수요 및
공급 예측 정보 등을 바탕으로 공컨테이너 재배치 계획을 수립하고 실행하는
단계로,필요에 따라서는 단기 수요를 만족하기 위해 컨테이너를 임대하는 계
획도 포함된다.이 단계에서 담당자는 수요가 만족되는지와 가장 경제적인 방
법으로 재배치 및 임대가 수행되었는지를 확인해야 한다.이 단계에서 사용하
는 할당모형은 공컨테이너 운영 관리의 동적 특성,배송시스템 특성 그리고 불
확실성을 적절히 반영할 수 있어야 한다.
지금까지 살펴본 바와 같이,공컨테이너 운영관리의 의사결정요소는 장래 수
요와 공급의 정확한 예측 또는 예상,적정 데포 재고 수준의 결정 그리고 공컨
테이너 재배치 및 임대계획의 수립으로 요약할 수 있다.이러한 의사결정요소
들은 모든 계획 단계의 의사결정들과 관련이 있지만 특히,전술적 단계의 계획
은 실제 공컨테이너 운영 및 관리 업무에 직접적으로 영향을 미치는 의사결정
으로 운영 계획을 제약하게 된다.즉,공컨테이너 운영에 대한 의사 결정문제를
요약하면 배송시스템 특성,동적 특성 그리고 불확실성을 고려하면서 공컨테이
너 재배치 및 임대 계획을 수립하는 것으로 이를 위해 정확한 수요 및 공급을
예측 또는 예상하여 데포의 적정 재고 수준을 결정하는 것이다.
이상적으로 컨테이너 해운선사가 직면하는 여러 가지 계획 단계의 의사결정
문제들의 상호작용을 충분히 설명하면서 공컨테이너 운영 관리 업무를 최적화
할 수 있는 하나의 수리모형을 개발하는 것이다. 그러나 현실적으로 경영과학
분야의 기술정도나 문제의 복잡성을 감안할 때 이러한 단일모형을 개발한다는
것은 불가능하다.
따라서 본 연구에서는 공컨테이너 관리 담당자의 운영 계획 단계의 업무를
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지원하기 위해 해운선사의 공컨테이너의 수요,공급,재배치의 방법을 해운선사




공컨테이너의 관리방안은 해운선사마다 처해있는 상황에 따라 상이하게 나타
난다.즉,자국의 공컨테이너가 부족한 해운선사 공급과잉인 해운선사의 관리
방안은 상이하며 해상부문 및 내륙부문에서의 관리방안에서도 상이하게 나타난
다.이로 인해 기존 연구자들은 다양한 각도에서 공컨테이너의 효율적 관리방
안을 고찰하고 있다.
오양택(1996)은 공컨테이너의 효율적 관리를 위하여 해상 컨테이너 운송 시
스템에서 운영적 관점으로 컨테이너 관리 문제를 다루는 계량적 모형을 제안하
였다.공컨테이너의 효율적 관리를 위하여 투입변수를 공컨테이너의 재배치 비
용과 임대비용,총 재고 비용의 합을 최소로 하는 값을 구하기 위하여 민감도
분석을 사용하였다.결과는,첫째,지역간의 거시적 물동량 편차에도 불구하고
공컨테이너의 수급불균형을 운영적 관점에서 다룰 수 있는 모형을 제시하였다.
둘째,이 연구에서 제안한 모형은 수개월의 범위에서 각 선박의 운항스케줄에
따라 컨테이너를 이동시키는 시점과 수량을 분명히 확인할 수 있다.셋째,공컨
테이너의 재배치가 전혀 고려되지 않던 적용 대상항로에서 각 항간에 적절히
공컨테이너를 재배치함으로써 상당한 비용절감 효과가 있음을 알 수 있었다.
하원익(1999)은 공컨테이너의 운영관리와 관련된 동적 특성,배송시스템의 특
성,그리고 수요와 공급의 불확실성을 반영하여 공컨테이너 운영관리와 관련된
의사결정을 지원하기 위한 실용성 있는 방법론의 개발을 목적으로 하였으며,
재배치 및 임대 방안을 실행하는 비용과 재고 변화로 인한 기회 비용을 고려하
여 총비용 관점에서 공컨테이너 운영관리 비용을 최소로 하는 공컨테이너 재배
치 및 임대 방안을 도출하는 혼합 방법론(HybridMethodology)을 제안하였다.
서순근 외(2003)은 공컨테이너의 효율적 관리를 위한 시뮬레이션 모형의 개
발을 제안하였다.이를 위하여 자본투자를 고려한 공컨테이너의 적정 보유 대
수(FleetSize)선정문제,육상수송망과의 연계된 재배치 문제의 Simulation모
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형을 구축,공컨테이너의 재배치시 할당우선순위 규칙과 항구별로 수요의 불확
정성을 고려한 방법을 제시하였다.
박선유(2005)은 공컨테이너의 임대 계획을 위한 수리모형을 위하여 근시안적
인 발견적 임대 기법을 제안하였다.이를 위하여 해운선사의 공컨테이너 담당
자의 입장에서 임대비용과 재고비용을 고려하여 각 임대 기간에 따라 단위 임
대비용을 비교함으로 효율적인 공컨테이너를 임대하도록 하였다.
최재임(2007)은 수출입 컨테이너의 공동사용을 통한 물류비 절감을 제안하였
다.항만에서 원거리에 있는 화주 측의 공장 또는 물류센터에서 화물을 적출한
이후 최초 입항항만에 컨테이너를 반납하게 될 때 일시적으로 공컨테이너 상태
가 되는 경우가 있다.즉 컨테이너를 이용하여 수출 또는 수입 화물 운송 시
컨테이너의 특성상 불가피하게 화물이 채워지지 않은 상태에서 화물차량이 이
동하는 거리가 발생하게 됨에 따라 해당 이동구간에 타 화물을 적재하여 이동
하거나,내륙의 인근 데포에 일시 반납하여 다른 수출업체로 하여금 이용하게
하면 일정구간의 공차 운행이 발생하지 않게 되어 운송비 절감과 수출입 컨테
이너의 공동사용 또는 효율적인 운영을 통해 물류비 절감을 할 수 있다고 제안
하였다.
권용섭외(2007)은 시스템 사고와 린 사고를 기반으로 한 혁신적 물류비 절감
방안을 제안하였다.즉,운송비 절감을 위하여 수입 컨테이너를 수출 컨테이너
로 재사용하고,해상운임의 절약을 위하여 자사의 화물을 냉동컨테이너로 사용
한 수송을 제안하였다.
이상의 연구 이외에도 박남규(1986)의 컨테이너 정기해운선사에서 보유해야
하는 컨테이너의 적정 부유수를 산정하는 문제,音田幹也(1978)의 컨테이너 선
박의 척수와 배선간격,컨테이너의 육상 체류일수 등을 고려하여 컨테이너 적
정 보유수 산정 방법에 대한 연구 및 육상 수송에서 공차량 운영 문제에 관한
사례 연구들로는 육상 물류망에서 공컨테이너 재배치 해법제시와 적용에 관한
연구(White,1972),철도 수송에서 공동 운영되는 철도화차 공차량 배치에 관한
연구(Glickman,1985),JIT시스템에 의한 컨테이너 물류관리에 관한 연구(홍석
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암,2000),공컨테이너 재배치에 관해서는 Dejax와 Crainic(1993)의 내륙에서의
동적 공컨테이너 재배치 모형에 관한 연구가 있다.
이상의 선행연구들은 해상부분에서의 공컨테이너의 효율적 재배치를 위한 운
영방법,적정보유수를 산정하는 문제,임대결정 및 물류비 감소 방안들에 대하
여만 연구하였다.
따라서,본 연구에서는 의왕ICD를 기준으로 공급과잉 해운선사와 부족 해운
선사를 조사하여 각각의 해운선사가 행하고 있는 공컨테이너의 재배치 방안을
비교 분석함으로써 효율적인 재배치 방안을 제시하고자 한다.
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제3장 공컨테이너의 효율적 관리를 위한 실증분석
제2장에서는 컨테이너의 흐름,공컨테이너의 운영관리 및 수급방안에 대한
조사 및 의사결정과정의 이론적 고찰 그리고 선행연구에 대하여 기술하였다.
제3장에서는 해운선사의 효율적인 공컨테이너 재배치 방안을 모색하고자 한
다.이를 위해,해운선사에서 일정기간 동안 발생한 실제 재배치 자료를 기초로
해상(국가간)부문과 내륙 데포 구간에서 발생한 공컨테이너 재배치 현황 및
공컨테이너 재배치로 인하여 발생한 각각의 비용을 분석함으로써,최소의 물류
비용으로 해운선사뿐만 아니라 고객의 요구도 충족시킬 수 있는 재배치 방안을
도출하고자 한다.
제1절 분석방법
이 절은 해운선사의 공컨테이너 운영 관리와 관련하여 직면하는 의사결정을
지원하기 위한 방안을 개발하는 것을 목적으로 한다.공컨테이너 운영관리 담
당자는 운송 및 배송 네트워크에 산재해 있는 여러 항만 및 내륙 데포들에서
정해진 기간의 특정 수요를 만족할 수 있도록 공컨테이너가 과잉재고인 데포로
부터 부족한 데포로 재배치를 할 것인지,미래의 수요에 대비해 보관하고 있을
것인지,만일 재배치를 한다면 어떤 방법으로 재배치를 하여야 하는지와 같은
의사결정을 행하는데 있어서 재배치 비용의 관점에서 방안을 제시하고자 한다.
1.분석기준
국내 공컨테이너 수급 불균형으로 인한 재배치에 있어서 가장 효율적인 분석
방법은 공컨테이너 재배치로 인하여 발생하는 물류비에 대한 분석이다.따라서,
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이 연구에서는 전국 수출입 화물의 약 30%를 차지하고 있는 서울지역(의왕
ICD)에서 수급불균형으로 인하여 발생하고 있는 균형물동량을 해운선사에서
실제로 행하고 있는 재배치 방법들을 조사하고 공컨테이너의 재배치시 발생하
는 운송비를 상호 비교 분석한다.
즉,실제 각 해운선사에서 행하고 있는 국내 간 공컨테이너의 재배치로 인하
여 발생하는 비용을 비교 분석함으로써 어떠한 방법이 해운선사의 물류비 감소
효과를 가져올 수 있는 최적의 방안인지를 도출하기 위함이다.
사례 적용에서 사용된 자료는 몇몇 자료를 제외하고는 대부분 모델 해운선사
에서 제공한 실제 자료를 사용하였다.모델 해운선사로부터 제공받지 못한 자
료는 다른 출처로부터 얻은 정보를 바탕으로 추정하여 사용하였다.
2.공컨테이너 재배치 분석방법의 구성
본 논문의 공컨테이너 재배치 비용분석은 의왕ICD를 데포로 사용하고 있는
해운선사의 공컨테이너 운영관리자들을 직접 방문 혹은 유선상으로 접촉하여
서울지역이 공컨테이너의 공급과잉인지 부족지역인지를 조사하고,공급과잉 해
운선사에서 행하고 있는 방안 및 부족한 해운선사에서 행하고 있는 방안들에
대하여 파악하는 것이다.
본 논문에서는 의왕ICD에 공컨테이너가 공급과잉인 해운선사에 주안점을 두
어 수급불균형을 조절하는 방안에 대하여 연구하고자 한다.
의왕ICD(서울)가 공급 과잉시 해운선사는 아래와 같은 방법을 사용하고 있
다.
첫째,철송 혹은 육송을 이용한 운송수단을 이용하여 서울에서 부산으로 재
배치 하는 방안
둘째,해운선사간의 전대를 이용한 균형물동량 재배치 방안
셋째,공급과잉 해운선사의 경우 적출된 수입컨테이너의 의왕ICD반납 제한
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넷째,화주가 위치한 지역으로의 공컨테이너의 재배치
다섯째,인천에 입항하는 선박을 이용하여 공컨테이너를 중국으로 반출
(RepositionOut)
여섯째,임대 기간이 만료된 컨테이너의 반납 등이 있다.
의왕ICD가 공급과잉시 공컨테이너를 재배치하는 상기의 6가지 방안 중에서
세번째의 수입컨테이너의 의왕ICD 반납 제한은 해운선사는 의왕ICD의 공급과
잉을 해소함으로써 의왕ICD로부터의 재배치 물동량을 줄일 수 있으므로 해운
선사의 물류비를 감소할 수 있지만,대신 화주가 부산 혹은 광양으로 공컨테이
너를 반납하여야 하기 때문에 화주의 물류비 증가의 요인이 된다.이는 가격으
로 환산할 수 없는 고객신뢰도 하락을 유발할 수 있으므로 해운선사의 영업적
측면에서 많은 손실을 가져올 수 있어 비교 대상에서 제외 한다.
공컨테이너를 재배치함으로 인하여 발생하는 비용을 산정함에 있어서 해상부
문과 내륙 데포 구간으로 구분하여 해상부문은 공컨테이너의 재배치로 인하여
발생하는 하역요율을 분석하고,공컨테이너의 재배치로 인하여 발생하는 하역
료 감소 방안 모색 및 불필요한 공컨테이너 재배치 요인을 제거할 수 있는 방
안을 모색 한다.
내륙 데포 구간에서는 의왕ICD를 기준으로 하여 공컨테이너의 재배치로 인
하여 발생하는 재배치 비용을 서로 비교하여 최적의 재배치 방안을 분석한다.
컨테이너 재배치로 인하여 발생하는 비용에는 운송비,재고비용,CY 재조작비
용등 여러 가지 변수가 있으나,여기서는 컨테이너 운송요율과 재배치 물동량
만을 기준으로 하여 비용을 산출 비교한다.
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<표 3-1>공컨테이너 재배치 비용 감소를 위한 방안
공컨테이너 하역요율 분석 *A해운선사의 해상을 통한 재배치 물량 분석*재배치로 인한 하역비용 산출
⇩




*해운선사의 의왕 ICD현황 분석
*해운선사의 균형물동량 재배치 방안 분석
⇩
운송요율 분석 *서울-부산간 공컨테이너 재배치 비용 분석
⇩
재배치 비용 비교
*서울-부산간 재배치 비용 대 전대(SWAP)비용 비교
*서울-부산간 재배치 비용 대 화주공장 부근으로의
재배치 비용비교
*서울-부산간 재배치 비용 대 반납비용 비교




사용 *중부지역 CY를 사용한 경우 효과 분석
⇩
해운선사간 비교 *해운선사간 비교를 통한 재배치 비용 감소 방안 도출
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제2절 해상부문
본 연구에서는 북미,아시아,유럽노선을 주된 수송경로로 하여 각 대륙으로
컨테이너를 운송하고 있는 국내에서 영업 중인 외국계 대형 해운선사를 선정하
여 실제 공컨테이너 재배치와 관련된 과거 몇 년간의 자료를 분석하였다.
이 해운선사는 냉동 컨테이너를 제외한 DRY 컨테이너의 경우,북미 노선은
부산,광양,중국 등이 부족 터미널이며,미주는 과잉 터미널의 성향을 띠고 있
었다.아시아 노선의 경우는 부산,광양,중국 등이 부족 터미널이며,중동지역
이 과잉 터미널이었다.유럽 노선에서는 유럽지역은 과잉지역이며 극동 아시아
의 경우는 컨테이너 부족 현상을 보이고 있었다.
따라서,주로 아시아권은 수출물동량이 수입물동량보다 많은 전형적인 부족
터미널이라는 것을 알 수 있다.
1.분석 자료
사례 연구는 2006년 1월에서 12월까지 약 12개월 동안 운항 실적을 근거로
A해운선사에서 제공된 자료를 이용하여 수행되었다.
(1)A해운선사의 선박 스케줄 및 선박 노선(Routing)
A해운선사는 한 항구에서 다른 항구로 공컨테이너를 재배치할 때 적컨테이
너를 우선으로 선적하고 여유적재공간이 있을 경우 공컨테이너를 과잉지역에서
부족지역으로 자사 선박 및 동맹해운선사의 여유적재공간을 이용하여 재배치를
수행하였다.자사 선박이 운항하지 않는 지역 특히 일본의 OutPort의 경우는
Feeder해운선사를 이용하여 공급하였다.<표 3-2>는 A해운선사의 항로별 선
박 노선도 이며,<그림 3-1>은 선박 스케줄이다.
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<표 3-2>항로별 선박 노선
<그림 3-1>입항 스케줄
 
항로 선박기 항 지
AEX QKY -XUP-XKA -KAO -HKG -SIN -RTM -HF8-THP-LEH -SIN -HKG-XKA -QKY-XUP
WAX PUS-KWY -TSI-NGB-SIN -JEB-SIN -KAO-PUS-KWY
PNW/W XUP-QKY -KAO-XKA -HKG-YAT -SHA -PUS




PNW/E QPU -TKY-XQT -SEA -VCP-XQT2-XUP
PSW/E QPU -XGB-OMO-QPU -QKW
APX/E PUS-KOB-TKY -OAJ-MIT -IAL-YSV -KCS-NYD-RTM -NS7-FEL-NYD-KFK -KCS-MIT -SPQ-OMO-TKY -KOB-CIQ-HKG-KAO-PUS
PS2 PUS-HKG-CIW -KAO-SPQ-OAK -DUT -YOK -PUS
NYX PUS-SHA -YAT -HKG-KAO-MIT -NYH -KFK -YSV -IAL-MIT -OAJ-PUS
MEX XUP-SHA -NGB-HKG-CIW-WP7-DME-XKK -VCE-BCN -FOS-GV7-XKK -WP7-HKG-TSI-XUP
MAX PG6-YOK -ESE-MNZ-LLZ-YOK -KAO-CIW -NGB-SHA -PG6
CIX PUS-TSI-HKG-SKU -SIN -CMB-NSH -WP7-SIN -H8M -HSN -DAI
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<그림 3-2>PNW의 운항 노선(Asia-NorthAmerica)
<그림 3-3>PSW의 운항 노선(Asia-NorthAmerica)
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 <그림 3-1>의 입항 스케줄을 살펴보면 A해운선사는 일주일에 부산에 17척
그리고 광양에 5척의 선박이 기항하고 있음을 알 수 있으며, 광양에 입항하는
PSW/PNW/AEX/WAX/PCX 서비스의 선박은 부산,광양을 동시에 기항하고
있음을 알 수 있다.
(2)컨테이너 물동량
1)국가의 수입 화물 및 수출 화물의 물동량
<표 3-3>에서 알 수 있듯이 한국은 수출 물동량이 수입 물동량보다 많은 전
형적인 공컨테이너 부족 국가임을 알 수 있다.즉,해운선사는 수출물동량을 위
하여 부족분만큼의 공컨테이너를 공급과잉의 나라로부터 선박의 여유적재공간
이 있는 경우 재배치를 하거나 혹은 자국 내에서 임대를 하여야 한다.이들,공
컨테이너 재배치로 인한 운송비용 및 임대로 인하여 발생하는 비용은 해운선사
물류비의 한 요인이 되고 있다.
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<표 3-3>국가 컨테이너 물동량
자료 : 한국컨테이너부두공단,『2005년도 컨테이너 화물 유통추이 및 분석』,2005년
   2)A해운선사의 적컨테이너 및 공컨테이너 물동량
A해운선사의 경우 특수 컨테이너(냉동,OpenTop,Flatrack)를 제외한 일반
Dry 화물의 물동량을 살펴보면,<표 3-4>에서 나타나듯이,수출한 화물이
73,802개이며,수입 화물이 51,317개로 22,485개만큼 수출 화물이 수입화물보다
많았음을 알 수 있다.즉,A 해운선사도 수출 화물을 위하여 공컨테이너를 공
급과잉지역에서 재배치(RepositionIn)되어야 하거나 부족 컨테이너만큼 임대
하여야 함을 알 수 있다.
구 분 2001년 2002년 2003년 2004년 2005년
수입
적컨테이너 1,886,093 2,309,031 2,368,148 2,596,813 2,808,403
공컨테이너 1,419,461 1,336,450 1,742,073 1,921,672 1,919,254
수출
적컨테이너 2,886,345 3,147,893 3,485,242 3,888,306 3,938,318
공컨테이너 398,851 562,236 586,794 617,715 745,841
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<표 3-4>A해운선사의 수출,수입 화물량 비교(적컨테이너)
 
  A해운선사의 경우는 <표 3-5>에서 나타나듯이 부족 컨테이너의 대부분을
공급과잉 지역으로부터 RepositionIn하였음을 알 수 있으며,Reposition된 컨
테이너의 약 45%는 다시 RepositionOut되었음을 알 수 있다.
<표 3-5>A해운선사의 공컨테이너 재배치 현황
 
   3)A해운선사의 선박항로별 공컨테이너 RepositionIn현황
<표 3-4>에서 A해운선사의 경우 한국은 수출화물이 수입화물보다 많은 공
컨테이너 부족지역이라는 것을 컨테이너 물동량을 기초로 하여 확인하였다.
규 격
수 입 (Ful) 수 출 (Ful)
불균형
부 산 광 양 계 부 산 광 양 계
20' 12,592 1,269 13,861 20,116 5,715 25,831 11,970
40' 21,118 16,130 37,248 29,166 18,528 47,694 10,446
45' 198 10 208 264 13 277 69




부 산 광 양 계 부 산 광 양 계
20E 13,867 4,241 18,108 6,328 386 6,714 11,394
40E 18,239 4,090 22,329 10,467 883 11,350 10,979
45E 793 - 793 786 6 792 1
합 계 32,899 8,331 41,230 17,581 1,275 18,856 22,374
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<표 3-6>에서는 공컨테이너가 어느 지역으로부터 공급이 되며,한국에서 어
느 지역으로 공컨테이너를 보내는가를 알아보기 위하여 선박 항로별 공컨테이
너의 자료를 알아보았다. <표 3-6>에서 알 수 있듯이,공컨테이너는 주로 북
미,아시아,일본지역에서 많이 RepositionIn됨을 알 수 있으며,북미지역에서
는 PNW/PSW/NYX의 항로를 이용하여 많이 RepositionIn되었다.아시아에
서는 중동지역 및 싱가폴에서 많은 컨테이너가 RepositionIn됨을 알 수 있었
는데 싱가폴에서 많이 반입되는 이유는 싱가폴이 유럽,중동 등 공급과잉 지역
에서 보내온 공컨테이너의 환적항 역할을 하고 있기 때문이었다.아울러,일본
에서 공컨테이너가 많이 들어오는 이유는 일본의 작은 항구들에서 내륙으로 일
본의 모항에(Kobe,Yokohama)보내는 비용보다 수입된 컨테이너를 적출 후
공컨테이너를 부산으로 보내는 물류비가 적게 들어서 공컨테이너의 반납지가
부산으로 되어 있기 때문으로 확인되었다.
<표 3-6>A해운선사의 선박항로별 공컨테이너 RepositionIn현황
  4)A해운선사의 공컨테이너 Repositionout현황
<표 3-6>에서 항로별 공컨테이너의 RepositionIn현황을 알아보았으므로,
여기서는 공컨테이너의 RepositionOut현황을 알아보면,<표 3-7>에서 보듯
이 A해운선사의 경우 공컨테이너를 부산에서 중국,일본으로 RepositionOut
Routing
북 미 아시아 유 럽 일 본 중국
합계
PCX PNW PS2 APX NYX PNE PSW MAX WAX MEX AEX SKX NKX FDR NCX
20E 263 2,059 1,076 102 632 2 659 13 5,317 102 467 73 1,785 1,316 1 13,867
40E 813 1,949 1,005 531 3,040 11 2,811 3 3,671 6 - 340 1,402 2,598 59 18,239
45E 86 147 25 - 330 - 204 - - - - - - 1 - 793
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하였음을 알 수 있다.
즉 A해운선사의 경우는 공컨테이너를 북미,아시아,일본 등에서 Reposition
In을 하여 수출화물에 약 50% 이상을 사용하고 여유분을 대부분 부산에서 중
국,일본 등으로 공컨테이너를 재배치하고 있음을 알 수 있다.
<표 3-7>A해운선사의 국가별 공컨테이너 RepositionOut현황
  
  공컨테이너의 RepositionOut하는 항로별(<표 3-8>참조)로 다시 자세히 살
펴보면 중국을 기항하는 NCX,WAX,NYX 및 일본으로 기항하는 SKX와
Feeder로 재배치된 공컨테이너가 많으며,NCX,SKX,Feeder를 이용한 공컨테
이너 재배치는 부산이 공컨테이너를 공급하는 지역이기 때문이었으나,WAX,
NYX 항로를 이용하여 상하이,칭다오에 재배치된 컨테이너의 선박 노선을 살
펴보면,WAX의 경우 부산,광양 다음 항구가 칭다오이고,NYX의 경우는 부산
다음 항구가 상하이임을 알 수 있다.
부산을 통하여 상하이와 칭다오에 재배치된 컨테이너들 중에는 수출화물을
선적하기 위한 여유적재공간이 부족한 경우 등 여러 가지 이유로 인하여 부산
에서 양하 후 다시 다른 모선으로 공컨테이너를 재배치한 경우도 있겠지만,사
전에 재배치 계획을 잘 수행 하였다면 부산에서 환적하지 않고 상하이 혹은 칭
다오로 재배치가 가능하였으리라 보여진다.
규격 중국 일본 대만 합계
20‘ 5,071 1,413 9 6,493
40‘ 7,398 3,420 11 10,829
45‘ 686 1 12 699
합계 13,155 4,834 32 18,021
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<표 3-8>항로별 공컨테이너 RepositionOut현황
Rout PSW NCX WAX PNW SKX NYX PS2 NKX FDR Total
20E 1 2,832 560 126 1,276 1,384 25 37 402 6,643
40E 88 1,474 1,251 43 1,455 3,220 528 15 2,011 10,085
45E 40 0 58 23 0 263 408 0 0 792
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2.공컨테이너 재배치로 발생하는 하역비
A해운선사의 자료분석을 통하여 국가 항구 간 공컨테이너의 재배치 물동량
에 대하여 알아보았으므로 공컨테이너를 재배치함으로 인하여 발생하는 공컨테
이너 재배치 비용에 대하여 알아보도록 하겠다.
(1)On-Dock터미널의 시장 하역료
각 항만이 신고한 요율인 신고 사용료는 현실을 정확히 반영하지 못하는 사
용료이며 현실적으로 시장에서 제공하는 사용료라는 개념을 도입하고 있음을
알 수 있다.따라서 On-Dock시장사용료를 분석하기 위하여 각 항만의 경영실
적 및 내부 자료를 근거로 하여 각 운영사들이 실질적으로 시장에 제공하고 있
는 사용료를 산출 하였고,그 산출된 시장사용료는 <표 3-9>와 같다.13)
A해운선사는 On-Dock을 사용하고 있으므로,<표 3-9>의 자료에 근거하여
수급 불균형으로 발생하는 공컨테이너의 하역비가 TEU당 약 52,000원을 지불
하고 있음을 알 수 있다.아울러,공컨테이너를 재배치하는 경우에는 40FT의
경우 수출입이 약127,000원,이선적이 약65,000원이며,20FT의 경우 수출입이
약88,000원 이선적이 약44,000원으로 수출입의 경우가 이선적의 경우보다 많이
비싸다는 것을 알 수 있다.그러므로,A해운선사와 같이 공컨테이너를 다른 지
역으로 재배치하여야 하는 환적항인 경우는 사전에 자국의 상황을 면밀히 파악
하여 공급과잉의 컨테이너는 이선적으로 처리하는 것이 효율적이라는 것을 알
수 있다.하지만,이들 컨테이너를 이선적으로 처리하기 위하여는 공컨테이너가
양하 되기 전에 이선적으로 관세청 및 하역사에 사전 신고를 하여야만 가능하
므로 2-3주 동안의 공컨테이너 수급계획,예상 물동량 및 공컨테이너 부족 지
역 등을 파악 후 진행이 되어야 한다.만일,환적으로 신고 후 공컨테이너가 부
족하여 수입으로 변경을 하려고 하면 컨테이너 정보 변경료가 발생하기 때문에
사전에 컨테이너의 수급 상황을 정확히 파악 하여야 한다.
13)정천마,『부산항의 항만시설 사용료 분석에 관한 실증연구』,한국해양대학교,2007년 8월,p.100.
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<표 3-9>시장가격에 의한 사용료 비교
  (2)선내 이적료
선내 이적료는 컨테이너 터미널의 야드를 경유하지 않고 동일선창 내에서 1회
이적시 마다 적용되는 동일선창 이적료와 동일선창 또는 타 선창으로 이적하기 위
하여 야드를 경유하는 경우에 적용하는 타 선창 이적료의 두 종류가 있다.




40 적 18.53 277,950 138,975 13.73 127,495 17,718,582,881공 9.97 149,550 74,775 7.39 127,495 9,533,419,931




40 적 31.29 469,350 234,675 23.19 65,829 15,448,332,572공 0.94 14,040 7,020 0.69 65,829 462,116,948
20 적 16.84 252,600 252,600 24.96 44,475 11,234,385,000공 0.49 7,350 7,350 0.73 44,475 326,891,250
연안
40 적 1.41 21,158 10,579 1.05 63,747 674,367,543공 0.03 390 195 0.02 63,747 12,430,738
20 적 0.76 11,393 11,393 1.13 44,475 506,681,438공 0.01 210 210 0.02 44,475 9,339,750
냉동 40 1.56 23,400 11,700 1.16 25,145 294,196,50020 0.84 12,600 12,600 1.25 19,070 240,282,000
비규격 40 0.32 4,778 2,389 0.24 39,479 94,305,46120 0.17 2,573 2,573 0.25 27,541 70,849,223









부산항(북항)과 광양항의 일부 터미널 운영사는 이미 통지된 화물정보를 변경
하는 경우 변경시마다 정보 변경료를 가산하고 있으며,20FT개당 5,730∼6,510원,
40FT개당 8,030∼9,120원을 가산하고 있으나 모선 미 지정 반입 컨테이너의 경우
에는 선박 접안 18시간 전까지 선박 정보를 제공하면 정보 변경료를 면제하고 있
다. 즉,종래의 중요한 재 조작 사유의 하나인 모선이나 양하지 변경에 대해서
추가요금을 부과하여 불필요한 이송 및 재조작(Shifting)작업으로 인한 장치장 운
용효율의 저하와 본선 작업의 저 효율화 요인을 제고함으로서 터미널의 효율성을
증대하려는 목적에서 시행되고 있는 것이다.
(4)A해운선사의 공컨테이너 이선적 비율 및 물류비 감소 효과
A해운선사의 환적비율 및 이선적으로 처리함으로써 감소되는 물류비는 <표
3-11>에서 나타나듯이 공컨테이너의 환적비율은 약50%이며 수출입대신 환적
으로 처리함으로써 물류비의 감소효과는 약US$483,396임을 알 수 있으며,하역
비 감소를 위하여 A해운선사도 공컨테이너를 재배치시 이선적으로 처리하려고
구 분
부산항 (북항) 광양항













자료:부산항(북항),광양항 컨테이너 터미널 운영사 내부자료.
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함을 알 수 있다.
<표 3-11>A해운선사의 공컨테이너 환적비율 및 물류비 감소 효과
3.문제점 및 개선방안
공컨테이너의 RepositionIn및 RepositionOut의 물동량을 살펴보면 WAX,
NYX 편으로 부산항에 RepositionIn된 공컨테이너의 개수가 WAX의 경우
5,317M20/3,671M40 그리고 NYX의 경우 632M20/3,040M40 이었으며,
Reposition Out된 공컨테이너의 개수는 WAX는 560M20/1,251M40 그리고
NYX는 1,384M20/3,220M20임을 알 수 있다.<표 3-12>에서 나타난 칭다오와
상하이에 재배치된 공컨테이너의 수량에서 알 수 있듯이 이들 컨테이너의 대부
분이 칭다오(WAX)와 상하이(NYX)로 재배치 되었다.




AlSize 3,374 2,615 3,335 2,209 1,660 2,213 2,508 3,290 2,695 3,712 2,568 4,911 35,090
DirectRadio 52.2% 75.7% 69.3% 42.0% 24.7% 55.8% 74.0% 66.7% 54.5% 71.9% 52.6% 55.6% 55.8%




AlSize 3,222 839 1,475 3,055 5,052 1,754 882 1,643 2,246 1,453 2,311 3,919 27,851
DirectRadio 48.8% 24.3% 30.7% 58.0% 75.3% 44.2% 26.0% 33.3% 45.5% 28.1% 47.4% 44.4% 44.2%




수출+이선적 6,596 3,454 4,810 5,264 6,712 3,967 3,390 4,933 4,941 5,165 4,879 8,830 62,941
비용절감 117,893 23,156 62,414 62,414 25,967 17,014 13,530 26,617 19,069 23,263 43,886 81,162483,396
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<표 3-12> 상하이,청도로 RepositionOut된 공컨테이너 물동량
NYX와 WAX가 상하이,칭다오를 직 기항함에도 불구하고 선적된 공컨테이
너가 부산에서 양하 후 상하이,칭다오로 재배치된 이유를 알아보면,
첫째,수출 물동량 예측의 부정확,즉,수출 물동량은 운임 및 타 해운선사의
컨테이너 보유여부에 따라서 많이 변동된다.특히,상하이의 경우 수출 물동량
이 목표치보다 적을 경우에는 운임을 하향 조정함으로써 갑자기 수출물동량이
증가하여 공컨테이너의 부족에 직면하게 되어 공컨테이너의 긴급 요청이 많았
기 때문이다.즉,NYX의 경우 선박운항일정이 총 45일이 걸리며 북미 항구에
서 공컨테이너를 선적 후 약 30일 이후에 부산 및 상하이에 양하되므로 선적시
는 상하이에 공컨테이너가 부족하지 않음으로 부산으로 RepositionIn하기 때
문이다.
둘째,각 국가간 정보의 부재로 공컨테이너를 양하하기 전에 재배치하여야
하는 공컨테이너의 물동량을 통보받지 못하는 경우였다.즉,타 지역에서 공컨
테이너의 요청이 없으면 부산,광양도 공컨테이너가 부족 지역이므로 수출화물
에 사용하기 위하여 이선적의 하역비가 저렴함에도 불구하고 공컨테이너를 이
선적으로 신고하지 않고 수출입으로 신고하고 있다.
이러한 정보 부재 등으로 발생하는 비용을 감소하기 위해서는 매 계획기간
시작 전에 공컨테이너 담당자는 모든 데포의 공컨테이너 재고 현황과 해당 지
역의 예상 수요와 공급을 고려하여 공컨테이너를 재배치할 필요가 있는지를 판
단한다.
즉,재고와 공급되는 수량을 합한 것이 해당 지역의 수요를 만족할 수 있는
지 또는 만족할 수 없는지를 판단하여 데포별 공컨테이너 과부족을 결정한다.
목 적 지 M20 ML40 M45 합계/TEU 비 용
상 하 이 1,442 3,420 143 8,568 298,681,677
청 도 576 1,352 2 3290 114,947,553
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공컨테이너가 공급과잉인 경우는 선박에 선적된 컨테이너의 목적지를 변경하여
부족한 지역으로 보내든지 선내이적료 때문에 목적지 변경이 불가하다면 다음
에 타 지역으로 보내기위하여 이선적으로 신고를 한 후 부족 지역으로 보내어
야 한다.하지만,정보의 부재와 수출 물동량 예측의 부정확 등으로 타 지역으
로 재배치 하는 모든 물동량을 이선적으로 처리하기는 쉽지 않지만 다음과 같
은 방법을 사용하면 공컨테이너의 재배치 비용을 감소할 수 있을 것이다.
① 예상 물동량의 정확도를 증가,즉 영업부서와의 유기적인 협의를 통하여
예상되는 수출 물동량을 정확히 조사하고,이전 자료를 분석하여 각 국가별 수
출 화물의 비수기와 성수기 파악 및 경쟁해운선사의 공컨테이너 부족 여부등을
확인
② 각 항구(국가)간의 유기적인 정보교류를 함으로 부족지역과 공급과잉 지
역을 정확히 파악
③ 부족 국가에 공컨테이너를 재배치하여야 하는 경우는 자국으로 입항하는
선박에 선적된 공컨테이너가 부족지역의 항구에 기항하는 모선이라면 목적지
변경을 하여야 한다.대부분의 경우 선내이적이 많이 발생하는 경우 담당자는
잘 하지 않으려고 하나 선내 이적료가 하역비보다 저렴하므로 목적지 변경을
하여야 한다.
④ NYX의 경우 약 한달 전에 공컨테이너를 어느 지역으로 보낼지를 계획
하여 선적을 하여야 하며,공컨테이너의 과부족은 시간에 따라 변동이 심하므
로 부산과 상하이가 부족지역이며,북미 다음 항구가 부산이므로 공컨테이너를
선적시 상하이,얀티안 혹은 홍콩 적화물의 상단에 공컨테이너를 선적 한다면
공컨테이너가 수송되는 도중에 부산이 부족지역이면 선내이적이 발생하지 않고
상하이에서 부산으로 목적지 변경이 가능함으로 컨테이너를 다시 재배치하는
비용을 줄일 수 있다.물론,선박에 적재된 화물에 따라서 선적이 불가한 경우
도 있을 수 있다.즉,<그림 3-7>에서 상하이,홍콩,심천 목적지의 적 컨테이
너가 14,15번의 UnderDeck에 장치되어 공컨테이너를 14,15번의 On-Deck에




제2절  내륙 데포(Depot) 구간 
 제1절에서는 해상부문에서 항만 간 공컨테이너의 재배치 물동량 및 재배치로
인하여 발생하는 물류비용에 대하여 알아보았다.
컨테이너는 항만을 중심으로 내륙 데포,화주 등에게 계속 이동 되고 있으므
로,시간의 변동에 따라 공컨테이너의 수요,공급도 변화 한다.그러므로,국내
내륙 데포 간의 재배치 계획을 잘 수립하여야 화주에게 적기에 공컨테이너를
제공함으로써 해운선사의 서비스 질을 향상시킬 수 있다.아울러,국내 데포 간
공컨테이너를 재배치하는데 발생하는 비용을 최소화 하면서 공컨테이너를 효율
적으로 재배치 할 수 있다면 해운선사의 경쟁력 강화를 가져올 수 있다.
제2절에서는 국내에서 운항하고 있는 12개의 모델 해운선사의 국내 데포간의
공컨테이너 재배치 방법,정책 그리고 실제 재배치 자료를 수집하여 적용한다.
사례 적용에서 사용한 자료는 몇몇 자료를 제외하고는 대부분 모델 해운선사에
서 제공한 실제 자료를 사용하였다.하지만,컨테이너 재배치 수량,비용,반납
수량,임대 수량 등에 관한 자료는 일부 해운선사를 제외하고는 영업상의 이유
혹은 정리된 자료가 없음으로 인하여 정확한 자료를 제공 받지를 못하였다.모
델 해운선사로부터 제공받지 못한 자료는 다른 출처로부터 얻은 정보를 바탕으
로 추정하거나 평균하여 사용하였기 때문에 본 사례연구의 결과는 모델 해운선
사의 실제 비용 구조를 반영하지는 않는다.
이번 연구에서는 컨테이너의 재배치로 인하여 발생하는 운송비에 초점을 두
었으며,특히 전국에서 차지하고 있는 지역 총생산(GRP)비중이 50%에 육박하
고 전국 수출입화물에 대한 내륙 비중이 32.2%로 나타나는 수도권에서 공컨테
이너의 수급 불균형으로 인한 재배치 비용 및 효율적인 접근방법에 대하여 정
리 하였다.
대부분의 대형 해운선사들은 부산,광양을 기항지로 하고 있으나 평택 혹은
인천을 기항지로 하지 않는다.이로 인하여 서울 지역의 공컨테이너가 부족하
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거나 공급과잉인 경우가 많다.공급과잉인 경우는 이들 공컨테이너를 부산 혹
은 광양으로 운송하여 부산,광양의 수요를 충족하거나,다른 부족한 국가로 보
내어야 하며,부족인 경우는 부산,광양에서 공컨테이너를 서울지역으로 재배치
하여 서울지역의 수출화물에 사용을 한다.이 경우 부산ㆍ서울 간 혹은 서울ㆍ
광양 간 공컨테이너 재배치로 인하여 발생하는 운송료는 해운선사 물류비 증가
의 원인이 된다.또한,철도적재공간(RailSpace)의 부족 등으로 적기에 공컨테
이너를 재배치하는 것이 불가능 한 경우 화주의 요청에 즉각적으로 공컨테이너
를 공급하지 못하는 어려운 경우에 직면하기도 한다.
이 논문에서는 A해운선사의 컨테이너 재배치를 중점적으로 분석하였으며,A
해운선사 이외의 해운선사의 재배치 방법을 상호 비교하여 가장 효율적인 공컨
테이너 재배치 방법을 제시하고,효율적인 관리로 화주에 대한 해운선사의 서
비스를 향상 시키면서 해운선사의 물류비 감소효과에 대하여 분석 한다.
1.분석 자료
 A해운선사를 중심으로 12개 해운선사로부터 수집한 서울지역 공컨테이너 현
황 및 재배치,반납 자료를 토대로 수급 불균형 해소 방안에 대하여 알아본다.
(1)서울지역 공컨테이너 수급 불균형 원인
공컨테이너의 수급불균형이 발생하는 이유는 수입 물동량과 수출 물동량의
불균형 때문이다.수급불균형이 발생하면 이들 균형 물동량을 재배치하는데 물
류비가 발생하므로 해운선사에서는 수입과 수출 물동량의 불균형을 해소하기
위하여 컨테이너의 목적지가 공급과잉지역인지 부족지역인지에 따라서 컨테이
너의 재배치 비용을 해상운임에 포함하여 책정한다.즉,공급과잉지역이면 타
지역으로 재배치하는 비용을 해상운임에 포함시키고 부족지역이면 공컨테이너
가 RepositionIn되어져야 하므로 RepositionIn에 발생되는 비용만큼을 해상
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운임에서 제외하는 정책을 펴고 있다.부산에서 중동으로 수출하는 화물의 운
임이 중동에서 부산으로 수출하는 화물의 운임보다 높은 이유가 컨테이너의 재
배치 비용을 반영하였기 때문이다.
제1절 해상부문에서 알아보았지만,한국 전체의 경우는 전형적으로 수출화물
이 수입화물보다 많은 공컨테이너 부족지역이다.하지만,서울 지역의 경우는
<표3-13>에서 알 수 있듯이 12해운선사들 중 2006년도에는 부족해운선사가 5
곳 과잉해운선사가 7곳이며,2007년도에는 부족해운선사가 6곳 과잉해운선사가
6곳으로 조사 되었다.그 중 H해운선사 와 O해운선사는 수출과 수입 물동량의
변화로 2006에는 공급과잉에서 2007년에는 공컨테이너 부족으로 변경 되었으
며,C해운선사의 경우는 2006년도에는 부족 현상을 보였으나 2007년에는 공급
과잉의 현상을 나타내고 있다.이를 유추하여 보면,공컨테이너의 상황은 수입
과 수출의 물동량 불균형으로 시시각각 변동 된다는 것을 알 수 있다.
<표3-13>공컨테이너 반납가능 데포 및 서울지역 현황
*저자작성
선 사
공컨테이너 반납 가능 Depot 서울공컨현황
기 타
부 산 부 곡 광 양 인 천 기 타 2006 2007
A ○ ○ ○ 청주 surplus surplus
M ○ ○ ○ ○ shortageshortage
L ○ ○ ○ ○ surplus surplus
H ○ ○ ○ ○ surplus shortage
Q ○ ○ ○ surplus surplus
E ○ ○ ○ 구미 shortageshortageBooking조절
C ○ ○ shortage surplus Shortage-Booking조절surplus-SELBL만 부곡 반납 가능
Z ○ ○ ○ ○ surplus surplus surplus-부곡반납금지,인천반납
O ○ ○ ○ surplus shortagesurplus-SELBL만 부곡 반납 가능
S ○ ○ shortageshortage
I ○ ○ ○ shortageshortage
T ○ ○ ○ surplus surplus surplus-인천반납
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  <표 3-13>에서 알 수 있듯이,수입화물을 적출 후 공컨테이너 반납지역은
부산,광양,부곡,인천 지역임을 알 수 있다.A해운선사 및 공급과잉 해운선사
가 서울지역이 공급과잉인 이유는,서울 지역이 공급과잉 지역으로 되어 있지
만 부산ㆍ광양이 부족 지역으로 되어 있으므로,대부분의 수입화물이 부산ㆍ광
양 B/L로 수입되어 화주가 지정한 운송사 혹은 해운선사에서 지정한 운송사에
의하여 컨테이너의 최종 목적지에서 컨테이너를 적출한 후 공컨테이너를 반납
하는데 컨테이너의 최종 목적지가 서울 부근이므로 부산 혹은 광양 B/L이더라
도 공컨테이너를 의왕ICD혹은 인천으로 반납하기 때문이다.
전국 화물자동차 운송사업연합회에서 발간한 육상운송 요율표에 따르면 해운
선사가 서울지역의 내륙 컨테이너기지 설치를 인정하고 공컨테이너를 장치할
경우(수입화물)와 서울지역 내륙 컨테이너기지에 장치된 공컨테이너를 사용했
을 경우(수출화물)부산ㆍ광양 CY 와 경인지역간 운임은 편도 운임을 적용한
다.만일,내륙 컨테이너기지가 있어도 해운선사가 공컨테이너의 반납을 허용하
지 않는 경우에는 화주에게 왕복운임을 적용하므로,대부분의 해운선사는 화주
를 보호하고 수입화물의 유치를 위하여 부산ㆍ광양 B/L이더라도 부곡(의왕
ICD)혹은 인천지역의 CY로 공컨테이너의 반입을 허용한다.물론,일부 해운선
사는 서울에 공컨테이너의 재고가 너무 많은 경우 부산ㆍ광양 B/L의 경우 공
컨테이너의 반납을 서울에서 받으면 공컨테이너를 재배치하는데 해운선사의 물
류비가 발생하므로 공컨테이너의 부곡반입을 허가하지 않고 부산 혹은 광양으
로 공컨테이너를 반입하라고 한다.하지만,이는 결국 화주가 서울에서 부산,
광양으로 공컨테이너를 운반하는 운송료를 지불하여야 하므로 화주의 부담으로
돌아갈뿐만 아니라,추후 수입 물동량의 감소의 원인이 되기도 한다.
해운선사에서 행하고 있는 수입화물을 운송 후 공컨테이너의 일반적인 반납
규칙은 아래와 같다.
*부산에서 반출하여 충청도 이남에서 적출한 공컨테이너의 반납장소 -부산
*광양에서 반출하여 충청도 이남에서 적출한 공컨테이너의 반납장소 -광양
*서울지역(충청이북)에서 적출된 공컨테이너의 반납장소 -서울
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(2)서울지역 수급 불균형 현황
A해운선사의 경우는 대부분의 해운선사와 마찬가지로 화주보호 및 수입화물
의 유치 목적으로 서울지역의 공컨테이너가 공급과잉이더라도 서울 부근에서
적출된 컨테이너는 전량 의왕ICD 혹은 인천터미널로 공컨테이너의 반납을 허
용함으로,<표3-14>에서 보시다시피 서울 지역으로 반입되는 수입 컨테이너의
물동량이 수출 컨테이너의 물동량보다 많음으로 인해 매년 공컨테이너가
10,000TEU 이상 공급과잉이 되고 있다.
이러한 공급과잉으로 인하여,의왕 ICD의 혼잡이 야기되며,컨테이너의 재고
가 계속 쌓이므로 사용하지 못하는 컨테이너에 대한 재고비용 및 컨테이너 임
대비가 발생하게 될 것이다.특히,잉여분의 공컨테이너를 부족지역으로 재배치
하는데 운송비가 필연적으로 발생하게 됨으로써 해운선사 물류비 증가의 한 요
소가 되고 있다.
<표 3-14>의왕 ICD컨테이너 수급 불균형 현황
(단위 :TEU)
*A 해운선사의 내부 자료
년 도
구 분 2003 2004 2005 2006 2007
현재재고 (wk01) 1,773 512 1,778 2,031 1,412
I/BDevan 27,459 27,517 30,765 34,770 27,936
O/BDispatch 16,620 20,280 18,434 18,548 20,316
DirectIntercharge 2,610 3,300 1,818 2,215 2,374
Imbalance 10,839 7,237 12,331 16,222 7,620
Emptyrepo/Off-hire 10,945 6,419 10,313 17,453 8,443
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2.공컨테이너의 효율적 재배치 방안
 모델 해운선사들은 서울지역에 균형 물동량이 발생하였을 경우 <표 3-15>에
나타나 있는 것처럼 공급과잉의 경우는 공컨테이너의 재배치를 서울에서 부산
혹은 타 지역으로 철송 또는 육송을 이용한 재배치,SWAP,반납,인천을 통한
RepositionOut혹은 컨테이너의 반납장소를 변경하는 방안을 사용하여 균형물
동량의 불일치를 조절하고 있음을 알 수 있다.부족 해운선사는 부산에서 서울
로 공컨테이너를 재배치,SWAP,임대의 방안을 이용하였음을 알 수 있다.
이 논문에서는 공급과잉인 경우의 효율적 재배치 방안을 도출하기위한 연구
에 중점을 두려고 하며,서울지역의 공급과잉이 가장 높은 A해운선사의 자료를
토대로 균형물동량의 재배치를 위하여 실제 행하고 있는 방안들을 다른 해운선
사의 방안들과 물류비의 관점에서 상호비교를 함으로써 효율적인 공컨테이너
관리 방안을 도출하고자 한다.











A Surplus 2,344 976 2,326 9,110 2,123 16,879
M Shortage 12,000 12,000
L Surplus 4,800
H Surplus 120 3,100
Q Surplus 3,322 110 160
E Shortage Booking조절
C Shortage 400 150 3,592 Booking조절
Z Surplus 500 인천반납
O Surplus 200 SELBL만부곡 반납가능
S Shortage 250 600
I Shortage 960
T Surplus 1,800 인천반납
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 (1)공컨테이너의 InlandReposition
공급 과잉의 공컨테이너를 의왕ICD에 계속 보관하면 의왕ICD의 혼잡을 야기
할 뿐만 아니라,임대 컨테이너의 경우는 임대비용이 발생한다.
특히,부산,광양 혹은 타 국가에 공컨테이너가 부족한 경우 화주의 요구를
맞추기 위하여 컨테이너를 재분배 하여야 한다.즉,부산이 부족 할 경우는 서
울에서 부산까지 철송이나,육송 혹은 인천을 통한 해송으로 공컨테이너를 수
송하는 것을 말한다.
<표3-16> A해운선사의 서울에서 부산,광양 그리고 타지역으로 재배치
<표 3-17> A해운선사의 부산에서 서울,광양 그리고 타 지역으로 재배치
 지역
년도
부 산 광 양 마 산 구 미 대 전 전 주 군 산 광 주 합 계
M20 M40 M20 M40 M20 M40 M20 M40 M20 M40 M20 M40 M20 M40 M20 M40 M20 M40
2003  349 3,475  491 1,247 460  840 5,182
2004   4 2,019  110 420 774 160  348   4 3,831
2005   3  444   3    1 347 1,405 264 1,710 20  515   6 4,706
2006  50  812 110   71 200 1,685 940 1,396 238  296 160 5,638
2007  316  50 26  826 277 1,012  20  100  76 2,551
합 계 406 7,066 654 1,429 0 1,427 26 4,690 0 1,614 0 4,118 0 278 0 1,259 1,086 21908
 지역
년도
서 울 광 양 마 산 구 미 대 전 전 주 군 산 광 주 합 계
M20 M40 M20 M40 M20 M40 M20 M40 M20 M40 M20 M40 M20 M40 M20 M40 M20 M40
2003 3 177 290  14 129 191 422
2004 27 1  47  74   1
2005 1   1   0
2006 7   7   0
2007     0   0
합 계 28 4 231 290  14 129 0 0 0 0 0 0 0 0 0 293 423
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  <표3-16>에서 2003년에는 공컨테이너를 전량 부산,광양 그리고 마산으로
철도나 육상으로 재배치(InlandReposition)을 하였으며,2004년부터 재배치비용
을 줄이기 위하여 부산,광양 뿐 아니라,수출 물량이 많이 있는 지역으로 컨테
이너를 재배치하였다는 것을 알 수 있다.즉,화주의 공장 부근으로 공컨테이너
를 운송함으로써 해운선사의 물류비 절약에 기여 하였을 뿐만 아니라 화주 및
운송사의 물류비도 절감하고,화주에게 질 좋은 서비스 제공으로 수출화물 증
대에도 도움이 될 것이다.
일부 화주의 경우는 공컨테이너를 서울에서 공장까지 배송함에 있어서 일정
비율의 운송비를 부담함에도 불구하고 자사의 물류비 감소는 물론 수출 화물을
선적하기위한 공컨테이너의 적절한 공급에 많은 이점이 있으므로 선호를 하고
있다.
대부분의 해운선사가 균형물동량을 부산 혹은 광양으로만 재배치하고 있으
며,H해운선사의 경우를 살펴보면 2006년도에 238M20/1,311M40/120M45를 전
량 부산으로 재배치 하였는데,이를 A해운선사의 경우처럼 화주가 위치한 지역
으로 균형물동량을 재배치하면 물류비 감소 효과가 있을 것이다.
  <그림 3-8>에서 보다시피,부곡(의왕ICD)에서 부산 혹은 광양으로 공컨테이
너를 재배치하는 것 보다는 중부지역에 위치한 화주의 공장 부근의 CY,즉 대
전,군산,전주,구미등이 거리상으로 많이 가깝다는 것을 알 수 있으며,철도운
임은 Km당 비용을 계산하므로 공컨테이너의 재배치 비용이 부산ㆍ광양으로
재배치 하는 것보다는 적은 비용으로 재배치할 수 있다는 것을 알 수 있다.
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<그림 3-8>공컨테이너 재배치 장소
 1)철도 운송료









공컨테이너는 적컨테이너 임율의 74% 적용
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*최저운임 :하중부담 사용화차(하중을 부담하는 보조차 포함)는 화차표기하중
톤수의 100km에 해당하는 운임
*할증운임 -철도화물운송세칙(2006-제57호,2006.7.1)에 정한 할증율을 적용
한 운임
상기의 운임을 기준으로 의왕 ICD에서 도착지까지의 철도 운임을 산출하여
보면 <표 3-19>과 같다.
<표 3-19>의왕 ICD기점 공컨테이너 철도운임
(기본 :00Km)
    
  2)운송료 절감 효과
공컨테이너를 서울에서 부산,광양 등으로 재배치하는데 발생하는 운송비는
부록에서 언급한 전국 화물자동차 운송사업조합에서 발간한 운송요율과 시장에
형성된 운송요율 사이에는 많은 차이가 있으므로 A해운선사에서 실제로 발생
한 금액(MarketRate)을 기준으로 산정을 하였다.
<표 3-16>에서 2003년도 40FT 공컨테이너의 경우 부산,광양,마산으로만
재배치되었고,재배치 비용은 40FT 공컨테이너 단위당 비용은 약250,000원 이
었다.반면,2005년도부터 해운선사의 CY가 없는 지역이더라고 화주 및 운송사












거리(Km) 95.4 118.0 245.1 246.0 255.6 406.0 318.2 391.2
의왕ICD조작료 10,500 10,500 10,500 10,500 10,500 10,500 10,500 10,500
절송료 54,834 64,704 134,398 134,892 140,156 222,626 174,427 214,511
도착지 Handling 화주부담 화주부담 화주부담 화주부담 화주부담 17,000 화주부담 화주부담
도착지 Shuttle 화주부담 화주부담 화주부담 화주부담 화주부담 19,000 화주부담 화주부담
Total 65,334 75,204 144,898 145,392 150,656 269,126 184,927 225,011
- 74 -
전주,대전등 중부지역에 공컨테이너를 재배치함으로써 40FT 공컨테이너당 발
생한 비용은 약130,000원 이다.
즉,공컨테이너를 화주의 공장부근으로 재배치하는 전략으로 변경함으로써
2005년도에는 컨테이너 당 약120,000원의 물류비 감소 효과가 있었으며,총
4,706개를 재배치하였으므로,이는,해운선사의 입장에서는 총 5억6천만원 정도
의 물류비 절감 효과가 있음을 알 수 있다.
화주와 운송사에도 부산,광양에서 공컨테이너를 상차하지 않고 화주의 공장
부근의 CY에서 상차를 함으로 물류비의 감소가 있었으나 여기서는 언급을 하
지 않았다.
<표 3-20>중부지역에 위치한 화주








 (2)전대(SWAP)-해운선사 간 컨테이너의 교환 사용으로 물류비 감소
컨테이너를 이용하여 수출 또는 수입 화물 운송 시,수입 과 수출 화물의 불
균형으로 컨테이너 균형물동량이 발생하게 되는데,이 불균형을 해소하기위하
여 해운선사 간 공컨테이너를 공급과잉지역과 부족지역에서 상호 교환하여 사
용함으로써 해운선사의 물류비 감소뿐만 아니라,철도 또는 트럭의 부족으로
공컨테이너를 서울에서 부산,광양으로 적기에 재배치를 할 수 없을 경우,전대
가 성사되면 적기에 공컨테이너를 공급 할 수 있으므로,화주의 요구에게도 양
질의 서비스를 제공 할 수 있다.
모델 해운선사 12곳 중 해운선사 간 전대를 진행하고 있는 해운선사는 5곳에
불가 하였으며,그 이유는 해운선사 간 전대에 대한 상호 협정이 없는 경우,해
운선사 간 정보의 부재,서비스 지역이 서로 상이(추후 반납 고려),공컨테이너
관리 담당자가 전대를 꺼리는 경우 때문이었다.
전대에 있어서 컨테이너의 사용일이 다른 경우 비용 정산은 사용일수에 따른
다.즉,A해운선사가 30일을 사용하고 B해운선사가 40일을 사용하였다면,B해
운선사가 10일에 해당하는 약정된 비용(하루당 임대비용 x10일)을 지불한다.
<표 3-21>은 A해운선사의 2005,2006,2007년에 행해진 전대 현황으로 3년
동안 20FT 740개 40FT 2,081개를 전대가 이루어 졌음을 알 수 있다.전대의
경우에 발생하는 비용은 컨테이너 검사료,사용 후 컨테이너 반납시 발생하는
Shuttle운송료가 있다.하지만,전대 컨테이너는 보통 컨테이너 검사를 하지
않으므로,반납시 발생하는 Shuttle운송료만 고려하면,서울(의왕ICD)의 과잉
재고를 전대를 통하여 재배치함으로써,만일 컨테이너를 부산,광양으로 재배치
를 했을 경우의 재배치 비용과 비교를 하면 재배치비용의 절감효과가 총 3년
동안 508,750,000원 임을 보여 준다.
A해운선사의 경우는 전대의 개수가 점점 감소하고 있으며,2006년의 경우 재
배치 컨테이너 중 약 13%에 달하고 있었으나,2007년의 경우는 약 1%도 되지
않았으며,컨테이너 전대의 수량이 감소하는 이유는 2005년과 2006년의 경우 P
해운선사와 대부분의 전대를 진행하였으나,P해운선사가 다른 해운선사에 흡
- 76 -
수 합병됨으로 인하여 전대가 중단되었기 때문이었다.
<표 3-21>컨테이너 전대 현황
자료 :저자작성
  
   <표 3-15>에서 알 수 있듯이 해운선사별로 서울지역 공컨테이너 현황이 다
르므로,부족해운선사와 정보교류를 강화하여 전대의 비율을 늘리면 자연히 부
산으로 재배치되는 공컨테이너의 수량을 감소시키는 것이 가능하므로 컨테이너
재배치 비용을 감소할 수 있다.
 
(3)임대 컨테이너 반납(Off-Hire)
의왕 ICD의 공컨테이너가 과잉재고인 경우 재고를 해소하기위하여 부산ㆍ광
양 등으로 컨테이너를 재배치하는 경우 운송비가 많이 발생하므로 임대 컨테이
너 중에서 반납이 가능한 컨테이너는 빨리 반납하는 것이 컨테이너의 임대비용
및 부산으로 공컨테이너 재배치시 발생하는 운송료 보다 많은 절감 효과가 있
다.
서울지역의 공컨테이너를 부산으로 재배치하는 경우 컨테이너 당 발생하는
비용이 40FT의 경우 약 250,000원이라도 가정하고,컨테이너를 반납하는
Shuttle비용이 컨테이너 당 약20,000원으로 가정하여 재배치 비용을 비교하면
공컨테이너를 부산으로 재배치하는 것 보다 반납하는 것이 40FT 컨테이너당




M20 M40 M20 M40
2005 130 1,150 19,500,000 276,000,000
2006 526 909 78,900,000 227,250,000
2007 84 22 12,600,000 5,500,000
- 77 -
으로써 하루당 발생하는 컨테이너 임대료의 절감 효과도 있다.하지만,여기서
는 발생하는 임대료의 절약효과에 대하여는 언급하지 않겠다.
<표 3-22>임대 컨테이너 반납 현황
  (4)인천에서 중국으로 공컨테이너 RepositionOut
의왕ICD에 공컨테이너가 공급과잉상태이며 부산ㆍ광양도 공급과잉이므로 중
국으로 공컨테이너를 재배치 하여야 하는 경우는 수입 화물을 적출 후 공컨테
이너의 반납을 인천으로 유도,인천에서 바로 중국으로 보내는 것이 공컨테이
너를 부산ㆍ광양으로 재배치 후 중국으로 컨테이너를 RepositionOut하는 것
보다는 비용적인 면에서나 컨테이너의 운영적인 면에서 경제적이다.
<표 3-23>인천을 통한 공컨테이너 RepositionOut 
지역
년도
광 양 부 산 서 울 합 계
M20 M40 M45 M20 M40 M45 M20 M40 M45 M20 M40 M25
2005 3 112 129 58 500 170 632 0
2006 3 287 305 1 86 445 373 753 1
2007 12 62 1 208 443 2 279 739 499 1,244 3
합 계 12 68 1 607 877 3 423 1,684 0 1,042 2,629 4
목적지
년 도
칭다오 상하이 닝 보 합 계
총비용
M20 M40 M20 M40 M20 M40 M20 M40
2006 69 715 312 69 1,027 315,093,500
2007 65 667 33 65 700 217,914,700
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인천에서 중국까지의 수송기간은 하루이며,부산에서 중국까지도 하루로 같
으나,서울의 공컨테이너를 부산으로 수송하는데 시간이 소요되며,서울의 컨테
이너를 부산으로 재배치 후 중국으로 보내려면 약 일주일 이상의 시간이 소요
된다.그러므로,인천을 통한 공컨테이너의 RepositionOut은 컨테이너의 회전
율을 줄여서 임대비용 및 재고비용을 줄일 수 있다.
공컨테이너를 부산으로 재배치 후 중국으로 보내는 경우는 자사의 선박을 이
용하여 운임을 지불하지 않는다는 가정 하에서도 서울에서의 CY 재조작비용,
부산으로의 공컨테이너 재배치 비용,부산에서의 하역비,도착지에서의 하역비
를 포함하면 M20은 컨테이너 당 280,000원,M40은 컨테이너 당 약 440,000원
의 비용이 발생 되었다.만일,이들 공컨테이너를 부산으로 재배치 후 중국으로
보내었다면 2006년에 비용은 약 471,200,000원,2007년의 비용은 약 326,200,000
원 이 소요 되었을 것이므로,인천을 통하여 공컨테이너를 보내는 것이 약
264,391,800원의 물류비를 감소하는 효과가 있었음을 알 수 있다.
-서울 CY재조작비용 M20:30,000,M40:40,000
-서울,부산간 재배치 비용(철송) M20:150,000,M40:240,000
-부산에서의 하역료(Lashing,Taly등 포함):M20:50,000,M40:80,000
-칭다오에서의 하역료(Lashing,Taly등 포함):M20:50,000,M40:80,000
만일 인천에 CY가 있으며 모선이 입항하는 해운선사의 경우는 컨테이너 반
납을 인천으로 유도하여 중국으로 공컨테이너를 재배치한다면 비용 절감 효과
는 더욱 높아질 것이다.
<표 3-24>는 서울지역이 공급과잉인 7개 해운선사의 공컨테이너 재배치 현
황을 나타낸 것이며,그 중 4곳의 해운선사가 인천을 통하여 공컨테이너를 재
배치하고 있음을 알 수 있다.
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<표 3-24>서울지역 공급과잉 해운선사의 공컨테이너 재배치 현황
(5)중부지역 CY사용
서울지역의 공컨테이너 상황이 공급과잉인 경우 공컨테이너의 반납지가 의왕
ICD인 평택,오산 등 중부지역 부근의 화주 공장에서 적출된 공컨테이너는 의
왕ICD에 반납하지 않고 중부지역에 위치한 해운선사에서 지정한 CY에 컨테이
너를 반납하게 하며,중부지방의 CY에서 공컨테이너를 상차 후 중부 지방에
위치한 화주의 공장에서 수출 화물을 적입하여 부산,광양에서 선적을 위하여
반입을 하도록 하는 것이다.
중부지역 CY를 사용하면,해운선사는 공컨테이너의 재배치 비용을 감소시킴
은 물론 중부 지역에 위치한 화주의 요구에도 적기에 공컨테이너를 공급할 수
있어 화주에 대한 서비스 질을 향상 시킬 수 있다.운송사의 입장에서는 공컨
테이너를 중부지방에 반납하면,수출 화물과 즉시 연계가 되어져야 하는 전제
조건 하에서 가능하며,이 경우 운송사도 물류비 감소의 효과가 있다.
A해운선사의 경우 중부(대전)지역의 화물이 전체 화물의 약 9%(<표 3-25>
참조)를 차지하고 있으며,현재는 해운선사에서 지정한 운송사의 경우만 사용













A Surplus 2,344 976 2,326 9,110 2,123 16,879
H Surplus 120 3,110 3,230
Q Surplus 3,322 110 160 3,592
O Surplus 200 200 SELBL만 부곡 반납가능
M Surplus 4,800 4,800 인천반납
Z Surplus 500 500 인천반납
T Surplus 1,000 1,000 인천반납
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반납지가 부산 혹은 광양이므로 왕복 요율이다.하지만,중부 CY를 운영할 경
우에는 <그림 3-9>에서 보시다시피 중부지역에서 적출된 공컨테이너를 부산
혹은 광양이 아니라 중부 CY에 할 경우 운송료를 편도로 적용하면 해운선사의
경우에도 운송료의 절약이 가능하며,운송사의 경우도 컨테이너를 부산,광양
등에 반납하지 않고 근처의 중부CY에 반납 후 수출 화물을 운송할 수 있으므
로 이점이 있다.아울러,일정한 재고를 중부지역에 보관함으로써 화주의 요구
에도 적기에 공컨테이너를 공급할 수 있으며,중부지역 화주의 경우도 부산,광
양과 비교하면 가까운 지역에서 상차할 수 있으므로 물류비의 감소 효과를 가
져 올 수 있다.
만일,의왕ICD처럼 중부ICD의 운영이 시작되어 대부분의 해운회사들이 중부
ICD를 사용하기 시작하면 화물의 대량수송을 통해 도로의 교통량을 줄이고,철
도수송을 활성화시켜 국가의 물류비용을 줄일 수 있을 것이다.
1)중부 ICD의 현황과 개발계획
가)내륙컨테이너기지의 정의
"내륙컨테이너기지(ICD,InlandContainerDepot)"라 함은 한국컨테이너부두
공단법 제2조제4호에 규정된 컨테이너화물의 취합·분류·장치 또는 혼재 등을
위하여 내륙에 조성된 지역으로 항만법에 의한 항만구역이 아닌 지역에 항만시
설 중 하역장비·하역시설·컨테이너 장치장 및 컨테이너 조작장을 갖추고 관세
법에 의한 보세장치장 등 통관 및 정보제공 기능을 갖춘 컨테이너기지를 말하
며 “내륙화물기지”라 함은 복합화물터미널 및 내륙컨테이너기지를 가리킨다.
나)“복합화물터미널”이라 함은 화물유통촉진법 제2조제7호에 규정된 화물
의 집화,하역,분류,포장,보관,정보제공 또는 통관 등에 필요한 시설을 갖춘
화물유통의 중심이 되는 장소로서,그 기능적 측면에서 2가지이상 운송 수단
간의 연계운송을 할 수 있는 규모 및 시설을 갖춘 화물 터미널을 말한다.
다)사업내용
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-사업목적 :본 사업은 전국 5대 거점 지역에 건설되는 내륙화물기지로서
장단거리 화물의 집결 및 배송을 위한 중계기지 역할 및 수출입화물의 내륙기
지를 제공함으로써 화물의 대량수송을 통해 도로의 교통량을 줄이고,철도수송
을 활성화시켜 국가의 물류비용을 줄임에 있음.
라)주요사업내용
-시설의 종류 :화물유통촉진법에 의한 복합화물터미널
-사업기간 :2003～2008년(2009년 운영개시)




<그림 3-9>는 중부 CY를 사용함으로써 변경된 물류의 흐름을 보여준다.
<그림 3-9>중부 CY사용전과 사용 후의 물류 흐름 비교
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<표 3-25>는 컨테이너 물동량의 분포 현황을 보여주는 표이며,중부지역(대
전)의 물동량이 약 9%에 이르고 있음을 알 수 있다.
<표 3-25>A해운선사의 중요지역의 화물분포 현황
 
2)중부 CY를 사용한 경우 물류비 감소 효과 실증분석
A해운선사의 경우 의왕ICD의 공컨테이너의 공급과잉으로 인하여 발생하는
재배치 비용을 줄이기 위하여 중부 CY를 사용함으로써 해운선사와 계약된 운
송사로 하여금 평택,오산 등에서 적출된 공컨테이너를 중부 CY에 반납하도록
한 개수가 40FT가 631개에 달하며 이로 인하여 부산으로 재배치하는 비용을
생각하면 총 157,750,000원의 물류비 절감의 효과가 있었다.아울러,대전,예산
B/L등 중부지역에서 적출되는 컨테이너를 중부 CY에 반납하게 함으로 컨테이
너의 운송료를 왕복 요율대신 편도 요율(약 20% discount)함으로 인하여 컨테
이너 당 약70,000원의 절감 효과가 있었다.
지 역 수입 수출 합계 불균형 비율(%)
서울/인천 401 234 634 167 26.5%
대전 101 107 208 (5) 8.7%
구미 38 95 133 (58) 5.5%
대구 24 46 71 (22) 2.9%
울산 44 149 193 (104) 8.1%
군산 104 154 258 (50) 10.8%
광주 81 222 303 (141) 12.7%
창원 27 105 133 (78) 5.5%
시내 241 222 463 19 19.3%
합계 1,062 1,333 2,396 (271) 100.0%
- 83 -
(6)냉동 컨테이너 (NOR:Non-OperatingReefer)를 일반컨테이너로 사용
해운 컨테이너 산업에서 물동량의 총량은 탑재용기(ULD:UnitLoadDevice)
인 컨테이너 물량의 총 합이다.컨테이너는 일반적으로 해운선사의 자산이며,
운송서비스의 제공을 위한 필수불가결한 자산이라고 할 수 있다.따라서 화주
와의 계약에 따라서 일정 시점에 반드시 회주에게 제공하여야 한다.아울러 현
재 지역 간에는 수출입 불균형으로 인한 컨테이너 총량의 불균형이 존재한다.
컨테이너에 대한 초과수요가 존재하는 지역에서는 해운선사의 비용으로 고객
수요에 대응하기 위하여 컨테이너를 재배치(Repositioning)하여야 한다.이는
컨테이너의 유형에 상관없이 적용되는 부분이나 특수컨테이너14)의 경우는 구조
상 더 많은 제약을 받는다.
A해운선사의 경우 냉동컨테이너의 불균형으로 월 평균 50개의 40FT 냉동
컨테이너를 서울에서 부산으로 재배치하고 있으며,부산으로 재배치 후 냉동컨
테이너의 수요가 많은 미주 혹은 중국지역으로 해상을 통하여 다시 재배치하고
있다.해상을 통하여 재배치하는 비용은 제외하더라도 서울에서 부산으로 재배
치하는데 소모되는 운송료가 컨테이너당 250,000원으로 가정하면 한달 평균으
로 1,250만원의 재배치 비용이 발생하고 있다.
향후로는 한미 자유무역협정(KOR-USFTA)체결에 따라 미국시장에서 한국
시장으로 유입되는 쇠고기 및 식료품의 증대가 예상됨에 따라 냉동 컨테이너
유입량 역시 크게 증가할 것으로 예상된다.이는 냉동 컨테이너의 수급 불균형
이 더욱 더 발생할 것임을 의미한다.따라서,일반 컨테이너만을 해운운송의 수
단으로 사용하는 기업들에게 냉동컨테이너를 사용할 수 있도록 한다면 불필요
한 물류비 낭비요인을 제거할 수 있을 것이다.
즉,냉동컨테이너를 일반 컨테이너의 대용으로 사용을 한다면,서울에서 부산
까지의 컨테이너 재배치를 위한 운송료의 절감뿐만 아니라,부산에서 미국등
해상으로 재배치하는데 소모되는 물류비를 줄일 수 있다.물론,냉동컨테이너를
14)특수컨테이너란 일반화물 컨테이너(DrycargoContainer)를 제외한 컨테이널 말하며,종류에는 Open
TopContainer,FlatRackContainer,BulkContainer,Platform Container,ReeferContainer등이 있음.
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일반컨테이너로 사용하는 데에는 제약 요건들이 있지만,이러한,냉동컨테이너
의 효과적 사용은 해운선사뿐만 아니라 국가 물류비 전체적으로도 막대한 비용
절감 및 서비스 수준 제고의 주요한 방안이 될 수 있을 것이다.
냉동컨테이너의 사용에 있어서 제약 및 고려사항은 아래와 같다.15)
① 컨테이너 종류별 수요 및 공급 불균형에 따른 이중 가격의 형성
② 냉동 컨테이너의 수요가 존재하는 지역으로 수출물량의 존재
③ 컨테이너 특성에 따라 적재 시 발생하는 추가비용
(컨테이너보험,부자재 등)
④ 완제품의 특성에 영향을 주지 않는 적재
15)권용섭외,『시스템 사고를 기반으로 한 혁신적 물류비 절감방안』,한국무역협회 국제물류 지원단,제1
회 물류비 절감등 물류혁신 사례,아이디어 및 논문 현상공모 참가작,2007년,p.84.
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3.개선방안
A해운선사와 타해운선사를 비교하면,A해운선사는 H해운선사보다는 전대,
반납 및 중부지역(화주공장근처CY)에 공컨테이너를 재배치함으로 TEU당 재배
치 비용이 74,000원으로 H해운선사의 145,000원 보다는 작았지만,전대의 양이
많은 Q해운선사의 TEU당 재배치 비용인 7,000보다는 재배치 비용이 많이 발
생하였음을 알 수 있다.
<표 3-26>컨테이너 TEU당 재배치 비용
(단위 :천원)
  
  A해운선사가 재배치 비용을 줄이기 위해서는 다음과 같이 하여야 한다.
첫째,타 해운선사와의 유기적인 협조 및 정보교류로 전대의 비중을 증가 시
켜야 한다.
둘째,공급 과잉임에도 불구하고 의왕ICD에서의 반납비중이 6%에 불과하다.
그 이유는 공컨테이너가 데포에 반납된 후 반납을 진행함에 있어 데포의 혼잡,
운송차량의 부족으로 공컨테이너의 반납을 임대회사에서 정한 월별 반납 허용
량만큼 하지 못하였기 때문이었다.
선 사 구 분 전 대 반 납 SELtoPUS SELtoMiddle 합 계 총비용(천원) TEU당 비용
A
수 량 2,344 976 2,326 9,110 14,756
1,092,340 74
% 16% 6% 16% 62% 100%
H
수 량 120 3,100 3,220
466,800 145
% 4% 96% 100%
Q
수 량 3,322 110 160 3,592
25,650 7
% 92% 3% 5% 100%
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이러한 문제점을 해결하기 위해서는 반납가능 컨테이너의 경우,적 컨테이너
가 반출되기 전 혹은 반출시 공컨테이너의 반납지를 운송사에 사전통지 하여
의왕ICD에 컨테이너를 반납하지 않고 임대회사의 CY에 공컨테이너를 직 반납
하도록 반납 방법을 개선하여야 한다.
셋째,중부CY를 활성화하여 해운선사에서 지정한 운송회사 뿐만 아니라 화
주가 지정한 운송회사에도 중부CY에 컨테이너 반납을 가능하게 하고 컨테이너
상차도 가능하게 함으로 의왕ICD의 수급 불균형을 줄여야 한다.
넷째,부산ㆍ광양에 공컨테이너가 부족하여 재배치를 하여야 한다면,영업부
서의 예상 수출 화물의 정보를 기초로 화주 및 운송사와의 연대를 강화하여 부
산 및 광양등으로 재배치되는 물동량을 중부지역에 위치한 화주공장 근처로 재




본 연구에서는 컨테이너 터미널의 개발과 더불어 항구 간 및 국내 지역간 실
제 수송을 담당하는 해운선사의 입장에서 화주의 컨테이너 수요 요구에 질 좋
은 서비스를 제공하며,해운선사의 공컨테이너 재배치를 최소의 비용으로 효율
적으로 하기 위한 방안들에 대하여 조사하였다.
특히,서울지역의 공컨테이너의 수급 불균형으로 발생하는 물류비의 감소 방
안으로 A해운선사에서 실제로 행하고 있는 방안 및 타 해운선사와의 방안을
비교 연구한 결과 서울의 공컨테이너가 공급과잉인 경우는 다음의 방법을 사용
하는 것이 공컨테이너를 재배치할 때 발생하는 물류비를 감소할 수 있는 방안
임을 확인하였다.
1)영업적 이유 혹은 정보공유의 부족 등으로 해운선사 간 공컨테이너의 전
대가 원활히 되지 않고 있다.하지만,해운선사 간 전략적 제휴나 정보공유를
긴밀히 함으로써 공급과잉지역 및 부족지역 간 공컨테이너의 전대가 원활히 진
행되면 공컨테이너의 재배치에 발생하는 물류비를 줄일 수 있을 뿐만 아니라
적기에 화주에게 공컨테이너를 제공 할 수 있다.
2)공급 과잉지역은 공컨테이너를 타 지역으로 재배치하는 것 보다는 임대한
컨테이너 중 반납 가능한 컨테이너를 반납하는 것이 효율적이다.
3)의왕ICD의 공컨테이너가 공급과잉이며 중국이 부족지역일 경우 해운선사
간 전대가 불가능하면 부산ㆍ광양으로 공컨테이너를 재배치 후 중국으로 보내
는 것 보다는 인천에 기항하는 해운선사를 통하여 공컨테이너를 보내는 것이
효율적이다.
4)부산ㆍ광양지역에 공컨테이너가 부족해서 부산ㆍ광양으로 재배치하여야
한다면 의왕 ICD에서 가까운 화주가 있는 지역 혹은 화주의 공장으로 공컨테
- 88 -
이너를 재배치하는 것이 해운선사의 물류비 감소뿐만 아니라 화주의 물류비 감
소에도 효과가 있으며,이를 위해서는 화주의 수출물량을 정확히 파악하고 화
주와 유기적인 관계를 맺는 것이 중요하다.
5)중부지역 CY를 사용함으로 중부지역 부근지역인 평택,오산,안산 등에서
적출된 공컨테이너를 중부지역 CY로 반납함으로써 재배치 비용을 줄일 수 있
다. 또한,중부지역에서 적출되는 공컨테이너를 부산,광양으로 반납하지 않고
중부지역 CY에 반납하게 함으로써 왕복요율 대신 편도요율을 적용하면 물류비
감소에 효과가 있다.추후,중부ICD의 활성화가 이루어지면 효과는 배가 되어
질 것으로 예상된다.
6)냉동컨테이너를 일반컨테이너 대용으로 사용할 수 있는 방안을 모색하면
공컨테이너 재배치 비용을 줄일 수 있다.
제2절 연구의 한계와 향후 연구과제
이 논문은 수도권 지역에서 공컨테이너가 공급과잉 상태인 해운선사의 효율
적인 재배치 방안에 대해서만 연구를 하였으나,모든 해운선사가 같은 상황이
라고는 할 수 없다.그러므로,서울지역의 공컨테이너 공급과잉 및 부족 해운선
사의 재배치 방안을 서로 비교 분석하여 효율적인 재배치 방안 도출을 위한 연
구가 병행되었으면 한다.
아울러,각 해운선사의 공컨테이너 현황 및 재배치 수량,비용 등 정확한 자
료를 구하는데 현실적으로 어려움이 있어 해운선사간의 정확한 비교는 한계가
있었다.향후,각 해운선사의 정확한 실제 자료를 바탕으로 각 해운선사들이 행
하고 있는 재배치 방안 연구 및 공컨테이너 재배치로 인하여 발생하는 물류비




(전국 화물자동차 운송사업연합회 -2005년)
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전국 화물자동차 운송사업연합회에서 발간한 2005년도 육상운송요율을 보면
하기와 같다.






단지,해운선사가 서울지역의 내륙컨테이너기지(COTAINER DEPOT 또는
CONTAINERYARD)설치를 인정하고 공컨테이너를 장치할 경우 (수입화물)와
서울지역 내륙 컨테이너기지(ICD 또는 CY)에 장치된 공컨테이너를 사용했을
경우 (수출화물)부산CY↔경인지역간 운임은 편도 운임을 적용한다.
행 선 지 40FT 20FT 행 선 지 40FT 20FT
울산광역시 274,000 247,000 대전광역시 639,000 575,000
창 원 시 261,000 235,000 천 안 시 697,000 627,000
마 산 시 257,000 231,000 안 성 시 1,000,000 900,000
김해시(양산) 167,000 150,000 평 택 시 1,000,000 900,000
부산광역시
(기장군) 167,000 150,000 의 왕 시 1,000,000 900,000
대구광역시 459,000 413,000 인천광역시 1,047,000 942,000
구 미 시 521,000 469,000 서 울 1 1,034,000 931,000
광주광역시 627,000 564,000 서 울 2 1,006,000 905,000
음 성 군 703,000 633,000 의 정 부 시 1,047,000 942,000
충 주 시 730,000 657,000 시 내 147,000 132,000
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부산CY↔경인지역간 DOOR편도운임
단,20FT운임의 경우 내품 중량 10톤 이하인 경량 컨테이너는 아래 운임을
적용한다.




② 부산CY↔ 인천지역 DOOR
￦449,000/20FT(내품중량 10톤 이하)
※ 인천지역 :부천시,김포시 지역
행 선 지 40FT 20FT 행 선 지 40FT 20FT
서 울 1 590,000 531,000 의 정 부 시 677,000 609,000
서 울 2 579,000 521,000 동 두 천 시 797,000 717,000
안 산 시 579,000 521,000 오 산 시 576,000 518,000
의 왕 시 576,000 518,000 평 택 시 579,000 521,000
인천광역시 598,000 538,000 안 성 시 579,000 521,000
수 원 시 576,000 518,000 포 천 시 797,000 717,000
김 포 시 598,000 538,000 홍 천 시 809,000 728,000
- 92 -
가)선사운임




동일 항내에서 부두-CY간 셔틀(SHUTTLE)운임은 40FT의 경우 ￦55,000,
20FT의 경우 ￦44,000을 적용한다.
다)환적 컨테이너 운임
동일 항내에서의 환적 컨테이너(TS/CONTAINER)운임은 40FT의 경우
￦86,000,20FT의 경우 ￦80,000을 적용한다.
라)부대조항
(운임의 적용방법)
① 20FT 컨테이너 운임은 40FT 컨테이너 운임의 90%를 적용하고,45FT컨
테이너 운임은 40FT컨테이너 운임의 112.5%를 적용한다.
② 20FT 컨테이너 운임의 경우 컨테이너 자체중량을 제외한 내장화물의 중
량이 10통 이하인 경량 컨테이너 2개를 동일 장소에서 적재운송(COMVINE운
송)할 경우,40FT 컨테이너 운임의 108%를 적용한다.(단,냉동컨테이너는 제
외한다.)
구 분 40FT 20FT
부산기점 ↔ 의왕 ICD 501,000 387,000
신항만(부산)기점 ↔ 의왕 ICD 546,000 422,000
울산기점 ↔ 의왕 ICD 467,000 361,000
마산기점 ↔ 의왕 ICD 459,000 353,000
광양기점 ↔ 의왕 ICD 426,000 329,000
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③ 도로운송 관련 법규(도로법 등)에 의한 도로통행 제한 높이 또는 길이의
초과로 발생되는 “제한차량 운행허가”수수료 등은 별도 가산 적용한다.
④ 본 운임에 표시되지 않은 지역의 운임은 최근 거리 상위지역 및 하위지역
의 평균운임을 적용한다.
(운임적용의 예외 및 운송제한)
⑤ 도로통행에 제한을 받는 활대품,장척물 적재 컨테이너와 TANK 컨테이
너 할증운임은 상호 협의하여 결정하고 도로 통행 제한규정의 총중량 및 축중
량을 초과하는 중량품은 운송을 할 수 없다.
(냉동 컨테이너 할증)
⑥ 냉동 컨테이너의 운임은 해당지역 요율의 30% 할증률을 가산 적용한다.
(험로 할증)
⑦ 험로 및 통행에 제한을 받는 지역에 대하여는 해당지역 운임의 30% 이상
의 할증률을 가산한다.
(위험물 할증)
⑧ 위험물이 적재된 컨테이너를 수송할 때는 해당지역 운임에 위험물의 종류
에 따라 다음의 할증률을 가산한다.
(위험물,유독물 :50%,화약류 :200%,방사성 물질 :300%)
(휴일 및 심야 할증)
⑨ 화주의 요청에 따라 공휴일 및 심야에 운행할 때에는 해당지역 운임의
20%를 추가 할증 적용한다.
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(트랙터 및 샤시의 사용료)
⑩ 트랙터 대기료는 DOOR도착후 40FT의 경우 3시간,20FT의 경우 2시간
까지 무료이고,이를 초과시는 매 시간당 40FT 및 20FT 공히 ￦31,000씩 추가
계산한다.
⑪ 샤시(CHASSIS)임대료는 매일 대당 40FT의 경우 ￦38,000,20FT의 경우
￦16,000을 적용한다.
(밥테일 운영)
⑫ 밥테일(BOBTAIL)운임은 해당지역 운임의 40FT의 경우 43%,20FT의 경
우 45%를 적용한다.
(배차 취소료)
⑬ 배차 취소료는 해당지역 운임의 75%를 적용한다.
(기타 사항)
⑭ 본 운임에는 운송 관리비가 포함되어 있다.
⑮ 본 움임에서 정하지 않은 사항에 대해서는 법령을 위반하지 않은 범위내
에서 당사자가의 합의에 따르는 것을 원칙으로 한다.
16)행정구역 개편에 따라 통합된 시,군은 통합이전의 시,군 운임을 합한
평균 임금을 적용한다.
17)본 운임에는 부가가치세가 포함되어 있지 않다.
18)본 부대조항에서 적용되는 모든 운임 및 요금은 천원미만을 사사오입하
여 적용한다.(단,부가각치세는 제외)
(컨테이너 운임의 적용시기)
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